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10uun Jie uluJ.n ... 

e duß der Aufbau der Halleniiber­
dachtmg des Querbahnsteiges des 
Leipziger Hauptbahnhofs ziigig fort­
oeschritten ist? Im ganzen wurden 
dazu 43 Stahlträger, wovon jeder 
eine Masse von 13 Tonnen hat, von 
dem gewaltigen Montagekran aufge­
zogen. Auf unserem Bild wird ge­
rade der 24. T räger montier t. 

Foto: C. IUner 

e daß iln Nordwesten der Sowjet­
repnblik Kasachstan eine 114 km 
lange Eisc:mba lmstreclce von T obol 
nach Dsi11Hygara ihrer Bestimmu11g 
übergeben u:urde? Sie verbindet 
mehrere große Getreidegebiete die­
ser ALLionomen Sozialistischen 
Sowjetrepublik. 

e daß in den Schnellzügen auf der 
Strecke Paris-Lille ein reger Ge­
brauch von der dr ahtlosen Tele­
fonie gemacht wird? Monatlich 
werden etwa 1000 Gespräche ge­
führt. 

e daß vor enuger Zeit in Swindon 
vor 12 000 Zuschauern dfe letzte für 
die British Railways gebaute 
Dampflokomotive Nr. 92 220 auf den 
Namen "Evening Star" ("Abend­
stern") getauft wurde? Im Jahre 
1!163 werden von ehemals 20 000 
noch 700 Dampflokom otiven bei den 
BR vorhanden sein. 

• daß die UdSSR bei den Skocla­
Wc•rken in der CSR eine Serie von 
100 Bo'Bo'-Elloks in Auftrag ge­
gl'ben hat? Die Lokomotiven ge­
hören der Reihe 41 E an und sind 
für Gleichstrom 3000 V ausgelegt, 
Leistung 3190 PS, V"'" 140 kmfh. 
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Oft schon zeigten wir Ausschnitte von der Großanlage im Haus der Jungen 
Pioniere in Karl-Marx-Stadt, doch immer wieder bietet sid1 diese dem 
Besuchet· in neuer Version an. 

Rücktitelbiltl 
Die hohe Zeit des Urlaubs und damit des Reisens ist jetzt für viele do! 
G:mz gewiß werden nuch zahlreiche Leser ihre Ferienlage in einem der 
schönen Tleime in der S~1chsischen Sdnveiz verleben. Dann sind sie bc­
st.immt. :~udt diese Strecke entlang det· Eibe gefahren, die als Transli­
sirecke im Verkehr mit unseren tschechoslowakischen Nachbarn und allen 
anderen Ländern Südosteuropas so große Bedcut.ung hat. 

Fotos: G. !IIner, Leipzig 

IN VORBEREITUNG 
Die Bergbahnen in Dresden-Loschwitz 

Beschreibung der Teile einer Ellok 
Bauplan für eine Lokomotive der BR 96 (Bay Gt 2 X <1f~) 

BERATENDER REDAKTIONSAUS S CHU SS 
Günler BartheL Oberschule Erfurl-Hochheim - Ing. Heinz Barisch. 
Zentrale Beschaffungsstelle der DR - Dipl.-Ing. Heinz Fleischer. Berlin­
Willhelmsruh - Ing. Günter Fromm, Reir'lsbahndirektion Erfurt- Johannes 
Hauschi ld, Arbeitsgemeinschaft Modellbahnen Leipzig- Siegfried Jänicke, 
Zentralvorstand der Industriegewerl<Sd1aft Eisenbahn - Dr.-Ing. habil. 
Harald Kurz, Hochschule für Verkehrswesen Dresden - Alfrcd Schüle, 
VEB ElektroinstaJlation Oberlind, Sonneberg/Thür. - Bansotto Voigt, 
Kammer der Technik, Bezirk Dresden. 
Herausgeber : TRANSPRESS VEB Vertag für Verkehrswe9en. VerlagSdlreluor: 
Walter Franze. Redaktio n . o er Modellclsenbabner•, Verantwortlicher Redakteur: 
Ing. Klaus Gerlach; Jtednktlonsanschrlet: Berlln W 8, Französische Straße 13/14. 
Fernsprecher: 22 02 31: Fernschreiber: 01 14 48; Wlrt.schaf1stypografle: Herbert Hölz. 
Erscheint monaU1cb; Bezug9J)rels 1.- DM. Bestellung Ober die Post.~mter. im Buch· 
handel oder beim Verlag. Alleinige Anzelgenannabmc: DEWAG WERBUNG, Berltn 
C z, Roscnthaler Straße 21-31, und alle DEWAG- Betriebe tn den Bez.lrk3städten der 
DDR. Gültige Prels!Jste Nr. 6. Druck: ($2) NaUonales Druckhaus VOB National. 
Berlln C 2. Llzenz-Nr. 5238. Nnchdruek. Obersetzungen und AuszUge nur mit Quel­
lenangabe. •'Ur unverlanate Manusk ripte keine Gewähr. 



t . J AHRGANG · B ERLIN · J ULI 1111 7 

DER MO.DELLEISENBAHNER 

FACHZ E ITSCHRIFT FtJR DEN MODELLEISENBAHNBAU 

UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

Unser Ziel - ein modernes Verkehrswesen 

Wir Modelleisenbahner schauen stets mit wachen 
Augen auf das Geschehen bei der Deutschen Reichs­
bahn. Sei es die Rekonstruktion einer bewährten 
Dampflokomotive, sei es die EinCUhrung neuer Si­
gnale oder sei es gar die Entwicklung einer moder­
nen Oroßdiesellokomotive; all das zieht uns ganz 
besonders in den Bann und gibt uns neue Anregun­
gen für unsere Beschäftigung mit der kleinen Eisen­
bahn. Es ist daher nur allzu gut begründet, wenn 
wir uns laufend über alle politischen, ökonom ischen 
und technischen Vorgänge bei der DR informieren 
und orientieren. 

Gerade erst vor wenigen Wochen stattge.!unden, liegt 
wic<ier ein besonderer Höhepunkt im Verkehrswesen 
hinter uns: die Verkehrskonferenz vom 8.-10. Juni in 
Leipzig. Die Beratungen und die Arbeit dieser gro­
ßen Konferenz werden in den nächsten Jahren Richt­
schnur und Anleitung für alle SchaUenden im Ver­
kehr sein. Die Reichsbahn als größter Verkehrsträger 
unseres Staates ist es naturgemäß, die uns mit ihren 
Problemen dabei besonders anspricht. 

Der Minister für Verkehrswesen det· DDR, National­
preisträger Dipi.-Ing. Envin Kramer, hielt ein um­
fa~sendes Referat, das schwerpunktmäßig alle AuS­
gaben für die einzelnen Verkehrszweige aufzeigt. 
Ausgehend von det· Lage der westzonalen Eisenbahn, 
die von Kriegsvorbereitung, Tariferhöhungen, Exi­
stenzangst und sozialer Unsicherheit gekennzeichnet 
ist, stellte Minister Kramer dem die Entwicklung und 
die Perspektiven des Verkehrswesens in der DDR 
gegenüber. In unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat hat 
die Regierung die ständige Verbesserung der Arbeits­
und Lebensbedingungen aller Schaffenden im Auge, 
wie auch die jetzt in Kraft getretenen Lohnerhöhun­
gen für einen großen Teil der Eisenbahner beweisen. 
Mit sozialistischen Taten danken die Arbeiter dafür 
ihrer Partei, ihrem Staat. Seit 1945 sind bei der DR 
die Leistungen um das Sechsfache gestiegen. Der 
laufE-nde Siebenjahrplan dient dem Frieden, dem 
Wohlstand und dem Sieg des Soziallsmus. Auch die 
Werktätigen des Verkehrswesens tragen zu ihrem Teil 
dazu bei, diese Ziele zu erreichen. Als ein wichtiges 
Moment bezeichnete Minister Kramer dabei die sozia­
listische Erziehung unserer Menschen, die nur durch 
t;igliche Erziehungsarbeit wachsen werden. Eine 
große Rolle spielt dabei die sozialistische Gemeio­
scha!tsarbei t. 

Weiterhin ist von Wichtigkeit, die in letzter Zeit an­
gelaufene Arbeitsteilung zwischen den Verkehrs-

DER MODELLEISENBAHNER 1 1960 

tl·ägem wissenschaftlich zu erforschen und auszu­
bauen. Dabei. wird die Eisenbahn trotz dieser Maß­
nahmen das Rückgrat des Transports bleiben. Der 
Kraftverkehr übernimmt die Funktion des Sammelns 
und der Güterzufuhr zw· Eisenbahn sowie den Kur7r 
streckenverkehr. Die Eisenbahn ist das Massen­
beförderungsmittel für Güter und Reisende. Der Bin­
nenschiffahtt muß die Aufgabe obliegen, alle für sie 
günstligen Transporte zu übernehmen. 

Bei der Eisenbahn kommt es darauf an, ihre Lei­
stungsfähigkeit durch die Anwendung der neuen 
Technik, neuer Arbeitsmethoden u nd Vet•besserung 
der Leitungstätigkeit zu steig~rn. 
Besonderes Augenmerk fällt dem Ausbau der Haupt­
magistralen - und hier vor allem der Strecke Rostock 
-Bedin - zu. Sie wird unter modernsten Gesichts­
punkten gebaut, unter Konzentration neuer techni­
scher Mittel. 
Die Beschaffenheit des Oberbaues beeinflußt in hohem 
Maße die Leistungsfähigkeit der Eisenbahn. Daher 
fällt der Rekonstruktion des Oberbaues, seiner Er­
neuerung und planmäßigen Durcharbe-Hung und Pfiege 
großes Gewicht zu. Diese Aufgaben lassen sich nur 
mit Hilfe der modernen Technologie und größtmög­
l~cher Ausnutzung der Oberbau-Großgeräte bewäl­
tigen. 

Der Einsatz moderner Dieselloks - wessen Modell­
bahnerherz schlägt da nicht gleich höher? - wird die 
Selbstkosten der Eisenbahn senken. 1000 solcher Oie­
seilokomotiven und 100 Elloks sohlen bis 1965 der DR 
zur Verfügung stehen. Diese Umstellung in der Trak­
tllon bringt verschiedene weitere Aufgaben mit sich : 
neue, moderne Betriebs- und Untet·haltungswerke 
müssen da sein und vor allem die Menschen, die 
diese Maschinen bedienen. 
Auch der Wagenpark wird weiterhin verjüngt wer­
den; die Einrichtung von Schnellverbindungen zwi­
schen Berlin und den Bezirksstädten ab Herbst d. J . 
erfordert u. a. auch moderne Fahrzeuge, die den Rei­
senden einen K omfort bieten. 
Das sind nur einige Schwerpunkte, die auf der Ver­
keht-skonferenz 1960 zur Diskussion standen. Wir 
sehen, große Au.!gatx>n stehen vor allen Schaffenden 
im Verkehrswesen. Aufgaben zum Wohle aller in 
unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat, aber a uch Auf­
gaben, die alle, ganz gleich, wo sie in der Wirtschaft 
a rbeiten, zu lösen haben. Alle unsere Kraft daher für 
die Schaffung ejnes modernen sozialistischen Verkehrs­
wesens! Helmut KohlberQer 
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Ungarns 

Eisenbahnfahrzeug-Industrie 

schreitet vorwärts 

Ben repcKall m eneJtiO.tlOPO>KHall ••HAYCTPifB 
npO,llBKraeTCB BßC))C,ll 

Hungarian Railway Vehicle Industry is 
proceeding 

L'lndustrie bongroise du mah!riel roulant 
de ebernins de fer progresse 

Auch die ungarischen Werke für den Bau von Elsen­
bahnfahrzeugen haben regen Anteil an der Lösung der 
Aufgaben, die das Verdieselungsprogramm mit sich 
bringt. Einer det• auf d iesem Gebiet maßgeblichen Groß­
betriebe ist die Wilhelm-Pieck-Waggon- und Maschinen­
fabrik in Györ, die in jüngster Zeit die Reihe der 
Dieselfahrzeuge durch Fet·tigstellung der Prototypen 
einer neuen 350 PS dieselhydraulischen Lokomotive und 
des Triebwagens "Raba-Balaton" um zwei neue Bau­
muster bereicherte. 
Die Normalspurlokomotive ist für den Verschiebedienst 
auf Bahnhöfen und auf Industriegleisanlagen bestimmt, 
kann aber auch auf Nebenbahnen vorteilhaft zur Per­
sonen- und Gütet·zugförderung eingesetzt werden. Sie 
hat eine Gesamtlänge von 8860 mm, eine Breite von 
3020 mm und eine Höhe von 4350 mm und die Achs­
folge "C". Bei einer Eigenmasse von 33 t entwickelt 
sie im Verschiebedienst 30 km,h, im Zugdienst auf der 
Strecke 60 km/h Höchstgeschwindigkeit. 
Den Antrieb besorgt ein 350-PS-Ganz-Jendrassik-Diesel­
motor der Type 12 JVF 13,5/17, dessen spezifischer 
Kraftstoffverbrauch etwa 180 gPS ± 10 % beträgt, wäh­
rend an Schmieröl 3 gPS benötigt werden. 
Der Richtungswechsel sowie das Umschalten vom Ran­
gier- zum Streckendienst kann lediglich bei stehender 
Lokomotive erfolgen. Sämtliche Steuervorrichtungen 
befinden sich an beiden Seiten der Führerkabine, so 
daß die Lokomotive auch von beiden Seiten aus gleich 
mühelos bedient werden l<ann. 

350· PS-diesel h ydraullscllc 
Lokomotive 

I'ICrk(O!O 
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Die außerordentliche Beweglichkeit der Lokomotive 
bildet zusammen mit ihrer weitgehenden Anpassungs­
fähigkeit an unterschiedliche Beanspruchung die Ge­
währ dafür, daß mit dem Bau dieser Lokomotive ein 
weiterer Schritt auf dem Weg der Dieselzugförderung 
getan wurde. 
Innerhalb des Verdieselungsprogramms der Eisenbah­
nen spielt die Einführung oder der weitere Ausbau der 
Dieseltraktion im Lokalverkehr der großen Industrie­
zentren eine bemerkenswerte Rolle, in denen es noch 
keinen elektrischen Vorort\'erkehr für die Personen­
beförderung gibt. 
Diesem Zweck dient der leichte, für den Betrieb auf 
Nebenbahnlinien gebaute Triebwagen .,Raba-Balaton" 
der Wilhelm-Pieck-Werke, die bei der Entwicklung 
neuer Modelle stets auf Wirtschaftlichkeit, technische 
Vollkommenheit sowie auf schöne Linienführung be­
dacht sind. 
Der 37 Tonnen schwere Triebwagen hat über Puffer 
eine Länge von 22 700 mm und entwickelt eine Stunden­
höchstgeschwindigkeit von 88 km. Der Fahrgastraum 
verfügt über 72 Sitzplätze und ist gleich wie der Vor­
raum von 72-V-Leuchtröhren beleuchtet. Der selbst­
tragende Wagenkasten ruht auf zwei doppelachsigen 
Drehgestellen, die mit Schwingungsdämpfern ausge­
stattet sind. 
Die leichtgebauten Doppel- und Zwillingssitze haben 
auf Aluminiumrohrgestelle montierte Schaumgummi­
polsterung mit kunstlederüberzogenen Kopf- und 
Rückenlehnen. Die formschönen Gepäckträger und Be­
schläge sind aus Leichtmetall, der Flurbelag Tannen­
holz über stählernen Wellblechplatten, darüber eine 
Korkschicht und schließlich noch ein Linoleumbelag. Die 
wärme- und geräuschisolierten Seitenwände besitzen 
Formika-Kunststoflbekleidung. Die Heizung des Fahr­
gastraumes besorgt das Kühlwasser des Motors über 
eine Zentrifugalpumpe. 
Den Antrieb erhält der Wagen von zwei wassergekühl­
ten, je 150 PS leistenden Sechszylinder-Unterflurdiesel­
motoren der Type 6 JSH MII 13,5/ 17, was eine Erwei­
terung des nützlichen Fassungsraumes gestattet. 
Zu einem Zug werden zwei Triebwagen mit zwei 
Leichtbauanhängewagen zusammengestellt, dessen Ge­
samtzugkra!t mithin 600 PS beträgt. Die elektropneu­
matische Fernsteuerung der Triebwagen ermöglicht die 
Steuerung des vierteiligen Triebwagenzuges aus jedem 
der Führerstände. Fehlschaltungen werden durch elek­
trische und mechanische Verriegelungen vereitelt. 
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Dr.-lng. habU. JIARALD J<URZ, Dresden 

Neuesaus dem Institut für Eisenbahnbetriebstechnik Dresden 

Hosoe 8 KHCTHTYTe lKeJI. )J.Op. TeXHHKJt rop. )l;peJ)J.CH 

News from Institut for Railway Service TccbniQue Dresd'cn 

Grande nouvcaute dc !'Institut en materiel dc TcchniQue fer roviairc a Dresde 

Schon mehrfach konnte an dieser Stelle über Entwick­
lungen des Instituts für Eisenbahnbetriebstechnik der 
Hochschule für Verkehrswesen Dresden berichtet wer­
den. Inzwischen sind einige weitere Arbeiten auf dem 
Gebiet der Modelltechnik zum Abschluß gekommen. 
Hierbei wurde die Teilung det· Aufgaben in zwei 
Arbeitsgebiete notwendig, die z. T. stark voneinander 
abweichende Bedingungen an Modelleisenbahnen stellen. 
die fü1· wissenschaitliche Zwecke geeignet sind. Bei 
diesen belden Gebieten handelt es sich 

a) um Modellanlagen zur Darstellung det· Eisenbahn­
betriebsfelder und 

b) um Modellanlagen zur betriebstechnischen Unter­
suchung großflächiger Eisenbahnanlagen. 

1. Neuheiten auf dem Gebiet der Eisenbahnbetriebs-
felder 

1.1 Sicherungstechnik 

Im Jahre 1959 konnten die bisher vorhandenen Stell­
werke durch Neubauten für den Bahnhof Erika ergänzt 
werden. War zunächst der Bahnhof Birken mit einem 
Gleisbildstellwerk und der Bahnhof Aster mit einem 
Einreihen-KraftsteHwerk ausgerüstet (Bild 1), so wurde 
nunmehr das Prinzip des mechanischen Einheitsstell­
werks jn Verbindung mit dem Bahnhof Erika ge­
schaffen (Bild 2). Dabei kam es darauf an, daß die 
Trennung von Weichen-, Signal- und Fahrstraßen­
hebeln dem Original entsprach. Dagegen wurde auf 
eine mechanische Kraftübertragung zu den Weichen 
und Signalen verzichtet und statt dessen eine elek­
trische gewählt. Selbstverständlich ist es dabei nicht 
möglich, die beim Originalstellwerk vorhandene 
Zwangsläufigkeit zwischen Hebel und Weiche bzw. d ie 
Anzeige einer S törung zu e1·zielen. Diese Einrichtun­
gen hätten den Bau so kompli:~:iert, daß man auf sie 
vet-zichtete. Auch in diesem Falle wurde der Grundsatz 
verfolgt, daß die Einrichtungen eines Modells nicht den 
gleichen Siche1·heitsgrad haben müssen, wie die ent­
sprechenden Anlagen des Vorbildes und daher ein­
facher ausgeführt sein können. 

1.2 Modellokomotiven und Steuergeräte 

Im Laufe der Entwicklung waren verschiedene Loko­
motivbauarten erprobt worden. Darunter befanden sich 
auch Lokomotiven mit Flüssigkeits- und solche mit 
Kreiselgetriebe, um den Laufweg nach Abschalten des 
Fahrstromes zu verlängern. Eine derartige Verlänge­
rung des Laufweges verhütet das plötzliche unnatür­
liche Anhalten eines Zuges bei absichtlichE'r oder ver­
sehentlichet· Abschaltung des Fahrstromes. Det·ar tige 
plötzliche Bewegungsänderungen führen oft zu Entglei­
sungen und sollten daher vermieden werden. Die Loko­
motiven mit Flüssigkeitsgetrieben entsprechen aber 
hinsichtlich der Regelfähigkeit noch nicht den Anforde­
rungen. Das gleiche gilt bis zu einem gewissen Grade 
für die Lokomotiven mit Kreiselgetriebe, die außerdem 
bisher den Nachtell hatten, daß sie ein sehr starkes Ge­
räusch infolge der hohen Umdrehungszahl ihres Krei­
sels und des nötigen Zwischengetriebes verursachen. 
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Die vorhandenen, mit solchen Zusatzgetrieben aus­
gerüsteten Lokomotiven wurden zunüchst umgebaut, so 
daß sie unmittelbar spannungsabhangig gefahren wer­
den können. Dadurch ist erreicht, daß man wie bisher 
das Voltmeter als Geschwindigkeitsmesser eichen kann. 
Sind die Lokomotiven mit einem entsprechenden über­
dimensionierten Gleichstrommotor Rusgerüstet, so ist 
ihre Geschwindigkeit fast unabhängig von der Be­
lastung der Lokomotive. Das bedeutet, daß sich ihre 
Geschwinctigkeit weder bei Berg- noch bei Talfahrt, 
noch beim Fahren schwct·er Züge gegenüber der Lok­
leerfahl't ändert. Der sanfte Auslauf soll in Zukunft 
dadurch erzielt werden, daß eine plötzliche Trennung 
des Motors vom Fahrstrom verhindert wird, etwa durch 

Bild 1 Elnrellten-Kraftstellwerk Aster a.uf dem Eisenbahn­
betriebsfeld der Hocltschule ftlr Verkehrswesen ln Dresden 

BILd 2 Mechanisches Elrt/teltssteltwerk des Bahnhofs Erika auf 
dem Eisenbahnbetriebsfeld der Hocltscltule ftlr Verkehrswesen 
ln Dresden. 
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ein Festhalterelais, das eine Unterbrechung des Fahr­
stromes nur dann gestattet, wenn das Steuergerät auf 
Null steht. 
Die Steuergeräte waren ursprünglich so geschaltet, daß 
in den unteren Fahrstufen mit Halbwellenstrom ge­
arbeitet wurde. Diese Einrichtung erwies sich jedoch als 
überflüssig, da im Eisenbahnbetriebsfeld auf die De­
monstration von Rangierbewegungen, die sich mit 
äußerst geringen Geschwindigkeiten vollziehen, ve::­
zichtet wurde. Es war dagegen notwendig, daß sich die 
Lokomotiven nach Erteilung des Abfahrauftrages ohne 
große Verzögerung in Bewegung setzten, damit die 
Aufsicht feststellen konnte, daß der richtige Lokführer 
den Abfahrauftrag aufgenommen hatte. Infolge der ver­
hältnismäßig großen Streuung der verschiedenen Loko­
motiv-Typen war es schwierig, die Anfa"hrstufen so 
festzulegen, daß mit ihnen keine allzu hohe Geschwin­
digkeit erzielt wurde, jedoch alle Lokomotiven mit ge­
nügender Geschwindigkeit anfuhren. Die Festlegung 
einer Geschwindigkeitsgrenze für das Anfahren bzw. für 
Rangierbewegungen war deswegen notwendig, weil die 
Steigerung der Geschwindigkeit bis zur Endstufe und 
das Abbremsen der Rangiergeschwindigkeit durch mo­
torische Steuergeräte erfolgen sollte. Nur solche motori­
schen Steuergeräte in· Verbindung mit den oben er­
wähnten Festhalterelais für den Fahrstrom erscheinen 
geeignet, die Bewegung der Modell-Lokomotiven in 
vorbildgerechter Form zu .gewährleisten. 
Der weitere Ausbau der Stellwerke verursachte eine 
Sichtverschlechterung, so daß der Lokführer vom zen­
tralen Führerstand her nicht mehr in der Lage war, 
seinen Zug im Auge zu behalten. Es wurde daher not­
wendig, die motorische Steuerung auf den vollen Fahr­
bereich auszudehnen und durch außenliegende Steuer­
stände, sogenannte "Tochterschalter", eine Fernsteue­
rung des am ·zentralen Lokführerstand stehenden 
Steuergerätes zu ermöglichen. Die in Kürze in Betrieb 
kommenden Steuergeräte sind daher sämtlich mit Mo-

Bild 3 Steuergerllt mit 
Sch!ilsselscha!tung 

BILd 4 Lokomotive mlt 
Fahrstrom • Handschalter. 
Vor der Lokomotive eln 
ausgebouter Handschalter 
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toren ausgerüstet, die durch Schlüssel geschaltet werden 
können (Bild 3). Die Lokführer sind in der Lage, mit die­
sen Schlüsseln entweder vom zentralen Steuerstand her 
Ihre Lokomotive mit der Hand zu steuern oder, nach­
dem sie die Handsteuerung in Null-Stellung gebracht 
haben, mit dem gleichen Schlüssel ihre motorische 
Steuerung zu betätigen. Außerdem sind sie in der Lage, 
den Schlüssel zu entnehmen, wobei die eingeschaltete 
Fahrstufe der motorischen Steuerung beibehalten wird, 
der Zug also mit der eingestellten Geschwindigkeit 
weiterfährt. Mit diesem Schlüssel können sie sich in die 
Nähe des Einfahrsignals begeben, dem sich der Zug ge­
rade nähert, :und über den Tochterschalter ihr Steuer­
gerät schalten. 

Zur Zeit ist es noch notwendig, die Schaltung der 
einzelnen Steuergeräte auf den jeweils zu befahrenden 
Streckenabschnitt oder auf das Bahnhofsgleis mit Hilfe 
einer zentralen Stecktafel vorzunehmen. In Zukunft ist 
vorgesehen, die Stecktafel in irgendeiner Form zu 
dezenh·alisieren oder eine völlig andere Art der Lokci­
motivsteuerung einzuführen. Diese neue Lokomotiv­
steuerung erfordert Anlagen, die eine unmittelbare Be­
gleitung der Lokomotive durch den Lokführer gestatten. 
In der ersten Stufe der Ausrüstung der Lokomotive 
könnte dabei die Steuerung mit Hilfe eines zweiadrigen 
Kabels erfolgen. Der Lokführer hat dabei einen kleinen 
Regelwiderstand in der Hand. In der zweiten Stufe 
wird der Steuerwiderstand oder ein ähnliches, die Fahr­
geschwindigkeit bestimmendes Organ in die Lokomotive 
eingebaut, die Kabelverbindung jedoch beibehalten. 
Der Lokführer betätigt dabei das in der Lokomotive 
eingebaute Steuet>gerät durch Schaltimpulse. Die dritte 
Stufe schließlich ersetzt die Kabelverbindung durch eine 
Hochfrequenzsteuerung. Dabei stellt die Ausbildung 'der 
Modellanlage nicht mehr die hohen Anforderungen hin­
sichtlich der Erreichbarkelt der einzelnen Gleise, wie 
bei der vorher notwendigen Rücksichtnahme bei einer 
Kabelverbindung zwischen Lokführer und Lokomotive. 
Als Vorstufe für diese Entwicklungen ist die Aus­
rüstung aller Lokomotiven mit einem Fahrstrom-Hand­
schalter zu betrachten (Bild 4). 

2. Besonderheiten bei Modellen für Betriebsunter-
suchungen 

Während bisher Modellanlagen für Darstellungs- :und 
Lehrzwecke verwendet wurden, z. B. das vorstehend er­
wähnte Betriebsfeld der HfV Dresden oder die unter 
Mitwirkung der HfV gebaute Modellanlage einer 
großen Grubenbahn der Bergakademie Freiberg, haben 
Modelle für Betriebsuntersuchungen andere Aufgaben 
zu erfüllen. Hierbei kommt es darauf an, die Zweck­
mäßigkeit der vorhandenen oder einer geplanten Be­
triebsführung im Modell zu untersuchen. Voraussetzung 
für derartige Arbeiten ist eine Modellanlage, die ohne 
Rücksichtnahme auf das Äußere der Umgebung einer 
Gleisanlage einen möglichst sicheren zeitarmen Modell-

DER MODELLEISENBAHNER 1 1960 



Bild S Großflllchlges ElsenbahnmodelL (Ur Betriebsuntersuchun­
gen an der Hochschule tUr Verkehrswesen 

betrieb erlaubt. Im wesentlichen handelt es sich um 
großflächige Bahnhofs- oder Industrieanlagen, deren 
Trennung in einzelne Gleisabschnitte äußerst schwierig 
ist (Bild 5). Es muß damit gerechnet werden, daß im 
gleichen Gebiet mehrere Lokomotiven gleichzeitig 
arbeiten. Die saubere Trennung der Steuergeräte von­
einander stellt ein verhältnismäßig schwieriges Problem 
dar. Zunächst wurden primitive Mittel eingesetzt, um 
festzustellen, ob das Ergebnis betrieblicher Unter­
suchungen überhaupt einen höheren Aufwand für 
Modellanlagen, Modellokomotiven und Steuergeräte 
lohnt. Es wut·de ein Verfahren erpt·obt, bei dem 
eine ein- oder zweipolige Stromzuführung zur Loko­
motive erfolgt, wobei handelsübliche Netzanschlußge­
räte als Steuergeräte verwendet wurden (Bild 6). Zur 
Verbesserung de1· Feinheit der Fahrstufen sind stufen­
lose Kleintransformatoren vorgesehen, die ebenso wie 
die vorgenannten Netzgeräte verschieblieh am Rand des 
Modells angeordnet sind. Während e1·stere jedoch mH 
Steckern an das Netz angeschlossen werden müssen, 
entnehmen letztere einen Strom von 30 Volt Spannung 
unmittelbar aus den Fahrschienen für diese Steuer­
geräte. Falls die oben erwähnte Hochfrequenzsteuerung 
für Lokomotiven sich als zuverlässig erweisen sollte, 
kann auf eine Kabelverbindung zwischen Steuergerät 
und Lokomotive verzichtet werden. Beim Rangier­
betrieb auf derartigen großflächigen Anlagen werden 
Lokomotiven benötigt, die außerordentlich langsam 
sind. Unter weitgehender Benutzung von Industriebau­
teilen sind Diesellokomotiven entwickelt worden, aie 
den Anforderungen hinsichtlich Geschwindigkeit und 
Zugkraft entsprechen. 

Soweit Ablaufberge in Frage korrunen, ist die Aus­
rüstung der frei ablaufenden Wagen mit Kreisel­
getrieben notwendig. Ob eine volle dynamische An­
passung dieser Kreiselgetriebe an den Längsmaßstab 
notwendig ist, steht noch nicht fest. Aller Voraussicht 
nach genügen einCachere Konstrukt ionen, die lediglich 
den Zweck haben, den Lauf der Wagen etwas gleich­
mäßiger und langsamer zu gestalten. Beobachtet und 
gemessen wird die Bewegung der Lokomotiven, nicht 
jedoch die Zeit, die der ablaufende Wagen bis zu 
seinem Laufziel braucht. Die Erreichung des Laufziels 
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Bild 8 verseiliebliches Steuerger llt mit einpoliger Stromzufüh­
rung zur Lok Foto!: G. lllner, Leipzig 

ist Im übrigen abhängig vom Laufwiderstand des 
Wagens, nicht von der Bemessung des Kreiselgetriebes. 

Anders sieht die Sache aus beim Abstoßen. Hier sind 
jedoch besondere Maßnahmen notwendig, die einen 
Ausgleich zwischen dem erhöhten Laufwiderstand des 
Modells und dem Laufwiderstand des Vorbildes be­
zwecken. Außerdem stören beim Abstoßen besonders 
die stark streuenden Widerstandswerte der Modell­
wagen. Hier wird es zunächst noch erforderlich sein, 
den abgestoßenen Wagen mit der Hand bis an sein 
Laufziel zu bringen, bis durch geeignete Maßnahmen 
erreicht wird, daß eine bessere Angleichung der Lauf­
widerstände der einzelnen Wagen erzielt wird. Es kann 
jedoch nicht verschwiegen werden, daß solche Einrich­
tungen einen sehr großen Aufwand erfordern werden, 
der wahrscheinlich nicht gerechtfertigt ist. 

Die in naher Zukunft zu erwartende Verlegung der 
Einrichtungen des Eisenbahnbetriebsfeldes nach dem 
Neubau der Hochschule für Verkehrswesen am Bayri­
schen Platz erfordert eine Fülle der Forschungs- und 
Entwicklungsarbeiten auf dem Gebiet der Modelltech­
nik, damit in der neuen Anlage der neueste Stand der 
Technik berücksichtigt werden kann. Es ist darum 
gerade jetzt notwendig, daß die Forschungsstelle voll 
arbeitsfähig ist. Jungen Menschen, die Interesse für diese 
spezielle Art der Modelltechnik haben, ist noch Ge­
legenheit gegeben, als hauptamtliche Mitarbeiter· oder 
durch im Auftrage des Instituts auszuführende Arbeiten 
diese interessante Entwicklung zu fördern. 
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HELMUT KOHLBERGER, Berlin 

Ein Besuch im Betonwerk der DR 

in Rethwisch 

Ja, lieber Leser, Sie haben schon richtig gelesen: Beton­
werk Rcthwisch. Sie wissen nicht, wo dieses Rethwisch 
überhaupt auf der Karte zu finden ist? Nun. trösten Sie 
sich bitte mit uns von der Redaktion, die wir auch erst 
von der Existenz dieses Ortes erfuhren, als wir uns zum 
Besuch des Werkes rüsteten. 
Inmitten der norddeutschen MoränenlandschaH liegt, etwas 
abseits der Straße von Neustrelitz nach Waren (Müritz), 
ein ganz kleines Dorf, eben Rethwisch. Aber unmittelbar 
daneben befindet sich ein hochmoderner Betrieb - Produk­
tionsstätte und Bauplatz zugleich - das Betonwerk der 
DR. Welche Bedeutung dieses Werk im Siebenjahrplan 
und darüber hinaus für die Zukunft für die Wirtschaft im 
allgemeinen und für die Reichsbahn im besonderen hat, 
soll dieser kurze Bericht erläutern. 
Moränen sind bekanntlich vom Gletschereis abgelagerte 
Gesteinsmassen. Der frühere Großgrundbesitzer von Reth­
wisch fand sozusagen ,.das Geld auf der Straße", indem er 
die Kiesgruben ausbeuten ließ. Im Jahre 1922 wurde ein 
kleines veraltetes Werk von der DR übernommen und zu-
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nächst der Schotter für den Oberbau gebrochen. Ab 1924 
ließ dann die DR auch in einer angeschlossenen BetonteHe­
fabrik eisenbahntypische Betonerzeugnisse, wie Bahnsteig­
kanten, Kilometersteine usw. herstellen. In den letzten 
Jahren sollte dieses kleine Reichsbahn-Betonwerk erst 
seine eigentliche Aufgabe erhalten. Wir alle wissen, 
daß die Hauptstrecken der Reichsbahn so ausgebaut werden 
sollen, daß sie mit 160 km1h befahren werden können. Das 
bedingt aber einen sehr festen stabilen Oberbau. Schienen­
brüche treten fast nur an den Schienenstoßstellen auf, man 
strebt aus diesem Grunde die Verlegung eines lückenlos 
geschweißten Gleises an. Das kann man aber nur mit 
Stahlbetonschwellen ausführen, die entsprechend schwer 
(250 kg) und fest sind. Hinzu kommt die Tatsache, daß 
der Rohstoff Holz in der ganzen Welt immer knapper wird. 
Nach jahrelangen Versuchen wurde nun eine Betonschwelle 
entwickelt, die man nicht mehr als einen Ersatz ansehen 
darf. Das Werk geht daher nun zur Großproduktion über. 
Aus diesem Grunde wurden auch in den letzten Jahren 
große Investitionen vorgenommen, um aus dem kleinen 
Betrieb einen modernen Großbetrieb !ür neuzeitliche Ferti­
gungsmethoden zu erhalten. Es ist heute bereits ein Stand 
erreicht, in dem die modernste Technik dominiert. Helle, 
luftige Hallen, Taktstraßen und moderne Regel- und 
Steuergeräte erleichtern den Arbeitern die an sich schwere 
Arbeit. Ein Beispiel nur für viele: Der Heizer im zen­
tralen Heizhaus braucht keine Schaufel mehr anzufassen, 
die Beschickung des Rostes mit Kohle erfolgt automatisch. 
Schon jetzt sorgen die 600 Beschäftigten für eine Tages­
produktion von 1000 Schwellen; das Ziel der nächsten Jahre 
ist, 2000 Schwellen bei gleicher Beschäftigtenzahl. 
Die Herstellung einer Schwelle geht so vor sich: Der Beton 
wird aus einer kleinen Bunkervorrichtung in Formen ge­
bracht. Zuvor wurden in jeder Form acht Rippenstahlstäbe 
unter einem Druck von 350 atü vorgespannt, die dem Be­
ton nachher die nötige Festigkeit verleihen. Anschließend 
durchlaufen die Formen für volle acht Stunden einen 
riesigen Ofen, in dem die Schwellen ,.gebacken" werden. 
Nun besitzen die Stahlbetonschwellen bereits eine Druck­
festigkeit von etwa 400 kg/cm2. Aber erst nach weiteren 
28 Tagen Lagerung verlassen sie das Werk, um irgendwo 
auf unseren Reichsbahnstrecken zum Einbau kommen. 
Alles in allem hat uns der Besuch im Betonwerk Reth­
wisch mit seiner hochmodernen Technologie, seinen hervor­
ragenden sozialen Einrichtungen und nicht zuletzt mit 
seinen prächtigen Menschen, die für ihr Teil am Erbauen 
des Sozialismus mithelfen, so beeindruckt, daß wir über­
zeugt sind, die alte Holzschwelle gehört endgültig der Ver­
gangenheit an. 

Bild 1 Bl!ck !lber einen Teil des WerkgeL/indes. Tm Hinter­
grund eine neue Kranbahnan!age. Links, noclt Im Bau, ein 
riesiges Zementsllo. 

Bild 2 Achtzehn Schwellen hoch sind die StapeL. Ri.esige Men­
gen von SchweLlen lagern jeweils 28 Tage bis zur Auslieferung. 
Der Sicherheitsinspektor des Werkes, Kolt Rl5pcke, erkUirt 
dem Verfasser einen Vorliiuter der jetzigen Schwellentype, die 
sogenannte zweistabschwelle. 

Bild 3 Und clas Ist der Anfang der Taktstraße. Deutlich. sind 
die Formen zu sehen. in denen yeracle die 8 Rippenstalllst/lbe 
angebracht tverden. mn anschließend vorgespannt zu werden. 
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Nacn den beiden österreicniscnen Firmen Liliput und 
Kleinbahn warteten die Gebr. Fielsenmann aus NOrn· 
berg in diesem Jahr auch mit dem Modell eines 90+ 
Kranes auf. Hierzu gehören noch zwei Kronschutzwogen 
und ein Gegengewichllwogen. Wie eigentlich bei 
Fleischmann nicnt anders zu erwarten, überraschte der 
Kronzug c!urcn seine modellgetreue Nacnbildung bis 
in die kleinsten Details. Ohne Zweifel ist d ieser Zug 
das Beste, was bisher auf d iesem Gebiet geboten 
wurde. 

Das Chassis des Kranes, besteht aus zwei dreiachsigen 
Drehgestellen, an clonen die automatiscnon Kupplun· 
gen federnd angebracnt sind. Die l ängsträger trogen 
vier originalgetreue ousscnwenkbore Stützauslegor, mit 
denen Unebenheiten an dar Arbeitsstelle durch Unter· 
bauen von Hartholzplatten und einem Spindelausg leich 
in jedem Stützarm ausgeglicnen werden, um das Fahr· 
zeug gegen e in ungewolltes Verschieben bei der Kran· 
orbelt zu stützen. Der Ausleger ist in der Höhe be· 
weglicn und kann durcn Handkurbel über Seilzug vom 
Kranhaus aus betrieben werden. An der Spitze des 
Auslegers Ist e ine kleine Hilfsilosehe angebracht. Die 
Hauptflasche ist mittels Sollzug zum Heben und Sen· 
ken zu betätigen. Dlo lönge des Kranwagons Ober 
a lles beträgt 320 mm. 

Der Gegengewicntswagen ist aus Zinkspritzguß g e · 
fertigt. Die Gegengewichte sind auf dem Wagon ab· 
nehmbar aufgesteckt und wie beim Vorbild soitlicn 
vcrzunt. W ie beim Großbotrieb Iossen sich diese 
Gegengewichte an der Rückwand des Kronhauses out· 
hängen . 

Unsere Bitder tetgan von oban uoch unten 

Gegengewicf',tswogen tum OO.t~Eisenbohn Drehl-ron 
wogen. 

tCronzugwogen 1um Jrons.por1 der Holzunterlogen und 
ol) Abstondwogen. 

Kronouslegerstützwogen tut Unterstützung des. Au\ 
leger' beim Transport und ebenfalls tur Bcfo,do,unq 
der Holzunterlogen. Unten der Kronwogen m•t de~> 

belden Kronscnut<wogen . 
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90 t-Kranzug der Gebr. Fleischmann, 
Nürnberg 
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Jawohl liebe Leser, heute stel len 

wir Ihnen einmal eine wirklich nicht 

ol ltägl iche Model lbahnanlage und 

ihre Erbauer vor. Die Gebrüder 

Bormann aus Wernigerode, der 

bunten Stadt om 1:-iorz. sind vier 

Jungen, die die kleine Eisenbahn 

zu ihrem Steckenpferd auserkoren 

hoben und bei der Ausgestaltung 

ihrer Anlage einen wirkl ich nicht 

herkämmliehen Weg einschlugen. 

Sild 1 Die Gebäude stammen größten­
tei ls aus der .Fa. Gebr. Barmann'' . Und 
das ist es gerade: weniger der Gleis· 
plan, weniger d ie Modell bahntechnik 
selbst, als vielme:.r die zum Teil hyper· 
modernen Bauten geben dieser Anlage 
die besondere Note. Hier der Zentral· 
bohnhof mi t der Houp'lvcrkchrsstroße. 

Bild 2 Auch dieses Bild vermittoll einen 
Eindruck und unterstreicht das von uns 
soeben Gesagte. Ob Sie das Funkhaus 
vorn oder den Funkturm selbst oder gar 
die Bergku li sse nehmen , olles gewiß nicht 

alltäg lich. 

Bild 3 Alles haben sie selbst gebastelt; 
nie hat der Vati geholf~n. wie sie uns 
versichern. Worum sollen deshalb die 
Vier nicht auch e inmal mit ihrer Anlage 
.zu Bild kommen"l 

Bild 4 Schauen Sie. wie gesagt. bitte 
weniger our die eigenwil lige Gleisflih· 
rung, dafür ober um so mehf our dos 
Hochhaus in der Mitte . Mon muß $Chon 
sogen: Ideen hoben diese Bormono­
Jungen olle vier! 

FOTOS: BORMANN 
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lng. GÜNTER FROMM, Er!urt 

Aus der Geschichte der thüringischen Eisenbahnen 

J{J IICTOPJIII TIOP HD fC KIIX >Ken. AOpor 

From History of Thüringen Railways 

De J'historie des ehernins de fer de Thuringe 

Die ersten thüringischen Eisenbahnprojekte und 
Ihre Verfechter 
Zwei Namen sind unzertrennlich mit den ersten Elsen­
bahnprojekten Thüringens verbunden: Friedrich List 
und Carl Josef Meyer. Beide befaßten sich intensiv mit 
einem Eisenbahnnetz Thüringens und entwarfen un­
abhängig voneinander Pläne für ein Thüringen berüh­
rendes Eisenbahnsystem. 
Friedrich List schon erkannte die Bedeutung Thürin­
gens für den Osl-West- und Nord-Sild-Verkehr. Er ent­
warf ein Eisenbahnnetz, das mit dem heutigen zwar 
nicht ganz übereinstimmt, ihm aber Richtlinien gegeben 
hat. 
List dachte dabei an eine Linie von Leipzig über Wei: 
mar, Erfurt, Gotha, Eisenach nach Hersfeld, die sich 

Kassel 

Hersfeld 

f:ran/lfurt IM 

Bild l 

Gotha 

Bamberg, 
Ncirnbtrg 

Lt1PZ19 

hier in eine Strecke nach Kassel und Frankfurt/Main 
verzweigte. Eine andere Abzweigung sollte von Gotha 
über Barnberg nach Nümberg führen (Bild 1). Ein Ver­
gleich mit der heutigen Streckenführung läßt den vor­
ausschauenden Blick von List erkennen. 
Carl Josef Meyers Pläne sahen etwas anders aus. Sein 
Name als Eisenbahnpionier ist weniger bekannt. 
.. Meyers Konversationslexikon", dessen Herausgeber er 
war, wird jedoch jedem ein Begriff sein. 
Meyer war nicht so sehr an einer Bahn von Halle nach 
Kassel interessiert, sondern legte seine Studien, als ge­
bürtiger Thüringer (Gotha) in Hildburghausen ansässig, 
auf die Anlage der späteren .,Werra-Bahn", einer Bahn, 
die Eisenach mit der bayerischen Grenze bei Lichten­
fels verbinden sollte. Er nannte seinen Plan Die hanse-I­
tisch-süddeutsche Bahn". Sie sollte clie Handelsstädte 
Bayerns und Frankens direkt mit Hambut·g und Bremen 
verbinden. Dieses Vorhaben mißlang jedoch zweimal, 
und so widmete sich Meyer in aller Stille weiter seinen 
Eisenbahnplänen. 
Er beschäftigte sich mit einem .,Deutschen Central­
Eisenbahnnetz", das er wie einen Gürtel um den Thü­
ringer Wald herumlegen wollte (Bild 2). Wir erkennen, 
daß die heutigen Linien nicht viel von Meycrs Plänen 
abweichen. Die ungünstige Wirtschaftslage der damali­
gen Zeit brachte sein Vorhaben immer wieder 7JUm 
Scheitern, und es war ihm niC'ht vergönnt, die volle In­
betriebnahme der .,Werra-Bahn" am 2. November 1858 
noch zu erleben. Zwei Jahre vorher starb er 66jährig. 

Die Verwirklichung dieser Eisenbahn pläne 
Die Interessen der beteiligten Regierungen in Thül'in­
gen und auch die Wünsche weitester Bevölkerungs­
kreise drängten immer mehr nach Verwirklichung der 
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genannten Pläne, die dann auch in folgenden Abschnit­
ten ausgeführt wurden: 
I. Thüringische Eisenbahn, 
2. Werrabahn, 
3. Saalbahn-Gesellschaft, 
4. Weimar-Geraer Eisenbahn. 

I. Die Thüringische Elsenbahn 
Die thüringischen Staaten mußten bestrebt sein, An­
schlüsse an das schon bestehende Eisenbahnnetz zu er­
halten. Dies galt in der Hauptsache für die Strecke 
Halle-Kassel. 
Preußen hatte großes Interesse an einer Eisenbahn­
verbindung mit seinen durch Hannover und Kurhessen 
getrennten westlichen Provinzen. Eine Kommission 
überprüfte clie Möglichkeiten und schlug drei Linien­
führungen vor: 
1. Halle--Sangerhausen-Leinefelde-Kassel, 
2. Halle-Artern-Mühlhausen-Eschwege-Kassel, 
3. Halle-Weißenfels-Weimar- Erfurt-Gotha­

Eisenach-Gerstungen-Bebra-Melsungen-Kassel. 

Norlheim 

LPinefelde 
Nordhausen ...... @ Hollt . ········ ....... ·" 

····--oÄ;tern 
Sondershausen 

Die erste Linie erweckte bei den Thüringem kein gro­
ßes Interesse, da sie zu weit nördlich vorbeiführte. Der 
zweite Vorsdllag wurde besonders von Preußen unter­
stützt, da cliese Linie ein Minimum an .,ausländischem 
Gebiet" berührt hätte. 
Friedrich List, um Rat befragt, empfahl dringend, die 
dritte Linie zu bauen. 
Die beteiligten thüringischen Staaten waren sich einig 
in ihrem Bestreben nach einem einheitlichen Eisenbahn­
netz und gründeten 1840 den sogenannten ,.Thüringi­
schen Eisenbahn-Verein". Preußen schloß sich im glei­
chen Jahr dem Verein an. 
Sollte die zu bauende Bahn Bedeutung erlangen, so 
mußte man sich auch der Mitarbei t Kurhessens ver-
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sichern. 1841 kam es zu einem entsprechenden Vertrag. 
Am 3. August 1844 konnte die "'l'hüringis('he Eisen­
bahngesellschaft" mit dem Sitz in Erfurt gegründet 
werden. 
Nach Konzessionierung der Gesellschaft wurde mit dem 
Bau begonnen. Die Arbeiten gingen unter Leitung von 
Oberingenieur Mons zügig voran. Es waren etwa 15 000 
Arbeiter an dem Bahnbau beschäftigt. 

N Die Thüringische Eisenbahn 

ü 

Bild 3 

N 

u 
Bild 4 

Bild 5 

N 

ü 
Bild B 

/' 

Btlct 7 

Schon am 19. Mai 1846 konnte der erste Abschnitt von 
Halle nach Merseb1.1rg für eine Probefahrt freigegeben 
werden. Die Eröffnung der gesamten Strecke erfolgte 
in nachstehenden Abschnitten: 

Halle-Weißenfels am 20. 6. 1846, 
Weißenfels-Weimar am 19. 12. 1846, 
Weimar-Erfurt am 1. 4. 1847, 
Erfurt-Gotha am 10. 5. 1847, 
Gotha- Eisenach am 24. 6. 1847. 

Die Eröffnung des restlichen Abschnittes von Eisenach 
bis zur !<,urhessischen Grenze bei Gerstungen erfolgte 
am 25. September 1849, arn gleichen Tage, als die Fort­
setzung, die hessische Friedrich-Wilhelm-Nordbahn 
über Bebra nach Kassel, eröffnet wurde. Die Gesamt­
stred<e von Halle bis Gerstungen, rd. 190 km, ist also 
seit diesem Zeitpunkt in Betrieb (Bild 3). 
Von großer Wichtigkeit für die weitere Verkehrsent­
wicklung war der Beitritt zum Verein Deutscher Elsen­
bahnverwaltungen im Jahre 1848, dem damals schon 
44 deutsche Bahnverwaltungen angehörten. Im Jahre 
1857 waren bereits folgende Betriebsmittel vorhanden: 
50 Lokomotiven, 46 Tender, 82 Personenwagen, 30 Ge­
päckwagen, 875 Güterwagen, 13 Viehwagen und 71 
Dienstwagen. 
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1.1 Die Zweigbahnen der Thüringischen Eisenbahn 
1.11 Großko-rbetha-Leipzig 

Am 6. Mä1'Z 1848 kam ein Staatsvertrag zwischen Preu­
ßen und Sachsen zustande, der den direkten Anschluß 
an die Thüringische Eisenbahn durch den Bau der 
Zweiglinie Corbetha- Möckern-Leipzig vorsah. Die 
Generalversammlung der Thüringischen Eisenbahn­
gesellschaft beschloß 1851, den Bau und Betrieb der 
Bahn zu übernehmen. Im Frühjahr 1855 begann der 
Bau, der so vorangetrieben wurde, daß die 31 km lange 
Strecke schon am 22. März 1856 eröffnet werden konnte 
(Bild 4). 

1.12 Weißenfels- Zeitz-Gera 

Durch die Betriebseröffnung der Gesamtstrecke Leip­
zig-Hof-Bamberg-Schweinfurt-Würzburg-Aschaffen­
burg-Hanau- Frankfurt(M. am 1. Oktober 1854 ent­
stand der Thüringischen Eisenbahn eine südliche 
Konkurrenzlinie, die ihr vor allem hinsichtlich der 
Transporte zwischen Leipzig und Frankfurt(M. großen 
Abbruch tat. Um den Verkehr wieder zu beleben, 
beschloß man 1855 den Bau einer Zweiglinie von 
Weißenfels über Zeitz und Gera nach Hof an der 
bayrischen Grenze. Obwohl Bayern seine Erlaubnis 
hiebt gab, beschloß man doch 1856, den Bau wenigstens 
bis Gera durchzuführen. 
Die Strecke von Weißenfels nach Zeitz (31,21 km lang) 
wurde am 9. Februar 1859, die von Zeitz nach Gera 
(28,3 km lang) am 19. März 1859 eröffnet (Bild 5). 
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Der Weg von Leipzig nach Zeitz erfuhr eine beträcht­
liche Verkürzung durch Eröffnung der 37,87 km langen 
Strecke von Leipzig über Barnek und Pegau nach Zeitz 
am 20. Oktober 1873. 

1.13 Neudietendort-Arnstadt-Ilmenau 
Die damalige Residenzstadt Arnstadt des Fürstentums 
Schwarzburg-Sondershausen lag noch abseits des Schie­
nenweges, und das eifrige Bestreben der dortigen 
Kreise, eine VeL•bindung mit der in der Nähe vorbei-
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füh renden Thüringischen Eisenbahn zu erhalten, ist 
verständlich. 
Die entsprechenden Verträge zwischen den beteiligten 
Staaten und der Thüringischen Eisenbahngesellschaft 
wurden im Sommer 1865 abgeschlossen. 
Im J ahre 1866 wurde der Bau begonnen und so be­
schleunigt, daß die etwa 10 km lange Stred<e Arn­
stadt-Dietendorf bereits am 16. Mai 1867 eröffnet wer­
den konnte. 
1876 faßte man den Beschluß, die Bahn bis Ilmenau zu 
vel'längem. Diesmnl mußten sich viet· Staaten darüber 
einig werden, wie diese Linie zu führen sei. Dieser Um­
stand verzögerte den Streckenbau; denn jeder Staat 
versuchte, der Bahn in seinem Land eine bestimmte 
Richtung zu geben. So entstand die noch heute in Be­
trieb befindliche unerfreuliche Linienführung. Diese 
Strecke wurde am 6. August 1879 eröffnet (Bild 6). 

1.14 Gotha-Leinefelde 

Schon im Dezember 1863 wurde zwischen Preußen und 
Sachsen-Goburg-Gotha ein Vertrag geschlossen, der 
den Bau einer Bahn von Gotha nach Leinefelde zum 
Anschluß an die Linie Halle-Nordhausen- Leine­
felde-Kassel bezweckte. 1866 schloß dann Preußen 
mit der Thüringischen Eisenbahn einen Vertrag, den 
Bau und Betrieb dieser Bahn zu übernehmen. Im Som­
mer 1866 wurde mit dem Bau begonnen. 
Die Betriebseröffnung der Strecke Gotha-Mühlhausen 
(rd. 40 km) edolgte am 11. April 1870 und die der 
Strecke Mühlhausen- Leinefelde (rd. 27 km) am 3. Ok­
tober 1870 (Bild 7). 

1.15 Gera- Eichicht 

Eine weitere Zweigbahn des Thüringischen Starnm­
bahnunternehmens war die 77 km lange Strecke Gera -
Eichicht. 1867 verpflichteten sich die beteiligten Staaten 
in einem Staatsvertrag, eine Bahn von Gera a~ärts 
im Elstert-~le bis Wolfsgefährt über Weida, Niederpöll­
nitz, Triptis, Neustadt/Orla, Oppurg. Pößneck, Unter­
wellenborn. Saalfeld und im Saaletal aufwärts bis zut· 
Einmündung des Loquitzbaches bei Eichicht zu bauen. 
Gleichzeitig beh ielt man eine Fortsetzu ng der Bah n in 
Richtung der Mainlinien im Auge, und das P rojekt 
eines Schienenweges von Triplis nach Hof wurde in 
Aussicht genommen. 1864 kam ein weiterer Vertrag 
zwischen den beteiligten Staaten und der Thüringischen 
Eisenbahngesellschaft zustande, worin sich letztere zum 
Bau und Betr ieb der genannten Bahn verpflichtete. Die 
Erlau!Qnis zum Bau wurde im Jahre 1868 erteilt. Am 
20. Dezember 1871 fand die feierliche Eröffnung statt 
(Bild 8). 

l.16 Gotha-Ohrdruf 
Als letzte Bahn übernahm die Thüringische Eisenbahn­
gesellschaft im Jahre 1876 den Betrieb der Stred<e 
Got.ha-Ohrdruf. Die Bahn wurde von der Fa. Bach­
stein, Berlin, erbaut. Die Eröffnung dieser 17,35 km lan­
gen T .I nie erfolgte am 8. Mai 1876 (Bild 91. 

2. Die Werrabahn-G esellschaft 

Schon bei den ersten Eisenbahnpr<Jjekten spielte diese 
Linie eine große Rolle, sollte sie doch den Süden mit 
dem Norden Deutschlands verbinden. Aber die Un­
einigkeit der damal igen kleinen Staaten vereitelte diese 
weitsichtigen Pläne C. J. Meyers. Da drohte die Ver­
bindung München-Hof-Leipzig zustande zu kommen 
und der zu bauenden Werrabahn den Verkehr ab­
zunehmen. Dieser Umstand veranlaßte die Regierungen, 
mit der T hüringischen Eisenbahngesellschaft Verhand­
lungen wegen des Baues der Bahn aufzunehmen. Dem 
Betreiben und der Hilfestellung Meyers war es zu 
danken, daß nach langen Verhandlungen in den Jahren 
1847 und 1855 die .,Werra-Eisenbahn-Aktiengesellschaft'' 
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gegründet werden konnte. I m g leichen Jahr, nämlich 
1855, wurde die Konzession erteilt u nd am 2. Novem­
ber 1858 endlich die langersehnte Bahn mit den Strek­
kenteilen Eisenach-Coburg (Hauptbahn) und Coburg­
Sonneberg (Zweiglinie) eröffnet. 
Einige Zeit später wu1•de auch der Anschluß an das 
bayrische Bahnnetz hergestellt. Die Stredte war von 
Eisenach bis Lichtenfels durchweg eingleisig. An Kunst­
bauten wäre vor allem der Förthaer Tunnel bei 
Eisenach zu erwähnen, der von Anfang an zweigleisig 
angelegt wurde. 
Die Thüringische Eisenbahngesellschaft führte von der 
Eröffnung bis zum Jahre 1875 die Gesd1äfte dieser 
Bahn. Erst am 1. Dezember 1875 übernahm eine eigene 
Direktion in Meiningen den Betrieb. So hatte sich das 
Bild der Werrabahn bis 1880 nicht verändert. Es waren 
keine weiteren Nebenlinien gebaut worden. Nachdem 
die Wen·abahn ihre eigene Ve1waltung hatte, kam es 
zum Bau der Linien Sonneberg-Lauscha, Immelborn­
Liebenstein-5chweina und Themar-schlcusingen, die 
in der genannten Reihenfolge am 1. Oktober 1886, 
am 1. August 1888 und am 28. Oktober 1888 eröffnet 
wurden. (Bild 10). 

~--s w-.. 

in dem Tunnel ist doch etwas nicht in Ordnung!" 
Nach einer Idee von Borls Rlpa, Prag 
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3. Die Sta atsbahn Eisfeld-Unterneubrunn 

Das Hinterland von Eisfeld mit seiner regen Industrie, 
vor allem Porzellanfabriken, hatte bis Ende der acht­
ziger Jahre noch keinen Bahnanschluß. Die Bewohner 
erstrebten eine Verbindung zur Werrabahn. So enl­
schloß sich der meiningische Staat zum Bau einer 18 km 
langen Schmalspurbahn mit 1 m Spurweite. Sie wurde 
von der Fa. Horstmann & Co. Hannover erbaut und am 
1. Mai 1890 eröffnet. Der Betrieb wurde bis zur tJber­
nahme der Bahn durch den preußischen Staat von 
Privatfirmen durchgeführt (Bild 11). 

4. Die Saalbah n 

Während sich Sachsen schon frühzeitig um eine Eisen­
bahnverbindung mit Bayern erfolgreich bemühte, war 
diese Tendenz in Thüringen nicht sofort vorhanden. Die 
mittelalterliche Handelsstraße durch das Saaletal auf­
wärts über den Thüringer Wald und dann hinunter 
durch das Maintal wies ja den Weg. Damit hätte der 
Osten Thüringens einen starken Nord-Süd-Verkehr auf 
sich lenken können. 
Im Jahre 1871 wurde die ,.Saalbahn-Aktiengesellschaft" 
in Jena gegründet. 
Am 1. Mai 1874 wurde die Nebenbahn Großheringen­
Saalfeld dem Verkehr übergeben. Die Saalbahn folgte 
der alten Handelsstraße und erhielt in Saalfeld An~ 
schluß an die schon bestehende Bahn Gera-Eichicht. 
Zunächst war die Saalbahn eine Nebenbahn. aber bald 
erkannte man ihre Bedeutung für den Nord-Süd-Ver­
kehr, >Und heute zählt sie zu den wichtigsten Bahnen 
Deutschlands (Bild 12). 
Im Jahre 1883 erhielt die Saalbahn die Konzession zum 
Bau einer Bahn in Richtung Schwarzburg. Sie sollte 
neben der Erschljeßung der landschaftlichen Schönhei­
ten hauptsächlich der Förderung der Industrie im obe­
ren Schwarzatal dienen. Zunächst wurde die Bahn nur 
bis Blankenburg gebaut und am 1. August 1884 eröffnet. 
Später wurde sie noch bis Katzhütle bzw. Königsee 
verlängert. 

5. Die Weimar-Geraer Eisenbahn 
Die Stadt Weimar, die seit Bestehen der Thüringischen 
Eisenbahn am Ost-West-Verkehr teilnahm, erstrebte 
eine Verbindung nach Sachsen und zum Saaletal, um 
von dort aus Anschluß nach dem Süden zu erhalten. 
Pläne verschiedener Art Jagen vor, aber der Bau schei­
terte zunächst an den Geländeschwierigkeilen zwischen 
Weimar und Jena. Die Verhandlungen zogen sich sehr 
lange hin und erst 1872 wurden die Konzessionen er-

GltNTER DRTESNACK, 

Könlgsbrück/Sa. 

Wohl nur ein geringer Teil von uns Modelleisenbahnern 
ist in der Lage, sich eine große Anlage aufzubauen. Wie 
man aber auch mit einer kleinen bescheidenen Anlage 
einen annähernd vorbildgerechten Betrieb vornehmen 
kann, will ich im folgenden beschreiben. Wenn nur ein 
Platz von 1,20 X 2,00 m zur Verfügung steht, dann ist 
es eben nicht möglich, D-Züge und lange Güterzüge auf 
dieser Anlage verkeh ren zu lassen, weil einerseits die 
Bahnhofsgleise und Bahnsteiglängen zu kurz, anderer­
seits die EntCernungen Z\vischen den einzelnen Betriebs­
stellen viel zu gering sind. 
Wollen wir es jedoch mit unserer Modelleisenbahn 
genau nehmen, so müssen wir uns solcher Mittel be­
dienen, die einen annähernd vorbildgerechten Eisen­
bahnbetrieb gewähren. Aus diesem Grunde bietet sich 
in einem solchen Fall der Nebenbahnbetrieb von selbst 
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teilt und mit dem Bau begonnen. Die 68.65 km lange 
Strecke führt von Weimar über Jena-Göschwitz nach 
Cera. Der Bau sollte schon 1875 fertiggesteHt sein, aber 
verschiedene Schwierigkeiten verzögerten ihn, so daß 
die Strecke erst am 29. Juni 1876 eröffnet werden 
konnte (Bild 13). 
Die von der Thüringischen Eisenbahngesellschaft ge­
leiteten Bahnen hatten zu der Zeit eine Cesamtlänge 
von 503,9 km, wovon 237,16 km zweigleisig ausgebaut 
waren. 
Ab 1882 führte Preußen die Verwaltung der Thürin­
gischen Eisenbahngesellschaft, die 1886 in das Eigentum 
des preußischen Staates überging, 

Schlußbetrachtungen 

Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in Thüringen ge­
schah in zwei Etappen. Zuerst die Thüringische Eisen­
bahngesellschaft mit ihren Zweigbahnen und dann die 
der drei übrigen Privatbabngesellschaften. 1895 war 
also die Verstaatlichungsaktion Preußens in Thüringen 
beendet. 
Es galt nun, das Netz durch den Bau neuer Bahnen zu 
verdichten, die einzelnen Strecken untereinander zu 
verbinden und das Hinterland zu erschließen. Dies ge­
schah einerseits durch Haupt- und Nebenbahnen, die 
von der preußischen Staatsbahn gebaut wurden und 
andererseits durch Neben- und Kleinbahnen, deren Bau 
durch private Gesellschaften erfolgte. 
Das bisherige Netz ging von den Gürtellinien aus und 
endete meist am Fuße des Thüringer Waldes. Als erstes 
größeres Objekt, das nach der ersten Etappe der Ver­
staatlichung in Angriff genommen wurde, sei der Bau 
der Strecke Erfurt-Ritschenhausen erwähnt. Diese 
schwierige Strecke, die den Kamm des Thüringer Wal­
des mit dem 3039 m langen Brandleite-Tunnelbei Ober­
hof durchschneidet, wurde am 1. August 1884 in ihrer 
gunzerr Länge in Betrieb genommen. In die gleiche Zeit 
fällt der Bau weiteret· Nebenbahnen. 
Das Eisenbahnnetz Thüringens war in seiner heutigen 
Ausdehnung im wesentlichen bis zum Beginn des ersten 
Weltkrieges ausgebaut worden. In die spätere Zeit fällt 
nur noch der Bau einiger kleinerer Bahnen von meist 
lokaler Bedeutung. 

Sc:llrilttumsnacbweis: 
Or. Llns: Die t.hUMngischen Eisenbahnverhältnlsse. Jena 1910 
or. zetu>che: Das Eisenbahnsyst~m des ThUrlnger Waldes und 
seiner Randgebiete. WUrzburg 1940 
Kohl: Nachrichten Ober dJe Weimar-~racr-Eisenbahn. Weimar 
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an. Er besitzt außerdem besondere Vorteile, die gerade 
für Anfänger, die nur erst ein Oval und vielleicht 
einige Weichen besitzen, ins Gewicht fallen. 
Man benötigt weniger Weichen, da die Bahnhofsanlagen 
auf das Notwendigste beschränkt sind, weniger Signale, 
weil auf Nebenbahnen kejne Ausfahrsignale und Vor­
signale auch nicht unbedingt erforderlir.h sind. Vor­
signale können durch dje Kreuztafel (So 6) ersetzt wer­
den. Man sieht, in finanzieller Hinsicht kann man hier 
einiges einsparen. 
Diese Anlage besteht aus zwei Ringstrecken. Eine solche 
Streckenführung wurde deshalb gewählt, weil ich fest­
gestellt habe, daß bei vielen eine gewisse Abneigung 
gegen Kop[bahnhöfe besteht. Vielmehr wollen sie ihre 
Züge auf einer Ringstrecke fahren lassen, um sie nicht 
schon nach kurzer Fahrt in einem Bahnhof enden zu 
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Jassen. Nachdem wir uns über die Streckenführung, 
die Aufgaben der Strecken und Bahnhöfe Klarhei t ve::­
schafft haben, werden wir noch einiges über einen fahr­
planmäßigen Betrieb auf dieser Anlage erfahren. 

Lauschen wir doch einmal dem Gespräch der beiden 
Reisenden, die gemütlich in ihrem Abteil sitzen, an­
geregt plaudern und ab und zu einen Blick aus dem 
Wagenfenster werfen. Manchmal kommt es sogar vor, 
daß sie sich zum gegenüberliegenden Abteilfenster be­
geben, um die Landschaft zu bew·undern. Gerade 
meinte der eine von ihnen, der, wie man aus dem 
Gespräch entnehmen kann, aus dieser Gegend stammt, 
zu seinem Gesprächspartner: "Über die Strecke möch­
ten Sie also etwas wissen? Da kann ich Ihnen, so hoffe 
ich, genügend berichten, da ich als Zugführer die 
Strecke fast ein ganzes Leben lang befahren habe. 
Eckardtshausen, wo Sie unseren Zug bestiegen, ist ein 
mittelgroßer Bahnhof, der an .einer eingleisigen Haupt­
strecke liegt. Eckardtshausen selbst ist Kreisstadt. Zu 
diesem Kreis gehören auch Birkenhain und Haselbach. 
wohin Ihre Reise ja wohl geht?" ,.Ja. ich will am 
Haselbach en tlang, an der Haselbach-Mühle vorbei zum 
,Großen Mühlensee' eine kleine Wanderung unte:·­
nehmen." "Haselbach und der See sind ein beliebtes 
Ausfiugsziel", erläutert ihm der ehemalige Zugführer. 
"Besonders in den Sommermonaten ist der Ausflugs­
verkehr so stark, daß ein Triebwagen mehrmals am 
Tage die Strecke Eckardtshausen-Birkenhain und 
weiter bis Mühlensee befahren muß. Inzwischen fahren 
wir schon in Birkenhai.n ein. Das ist nur ein kleiner 
Bahnhof, von dem die Strecke nach Haselbach abzweigt. 
Das vorhandene Ladegleis, welches Sie dort sehen, 
wird sehr stark in Anspruch genommen, da oft Wagen­
ladungen an die BHG, MTS und an das VEG Birken­
hain eingehen. Außerdem wird bei Birkenhain ein 
Wasserkraftwerk mit Stausee errichtet, so daß oft 
Wagenladungen mit Baumatedalien von den Nahgütei'­
zügen hier abgesetzt werden. In letzter Zeit ist dadurch 
auch ein reger Berufsve;·kehr aufgekommen. So ver­
kehren jetzt in den Morgen- und Nachmittagsstunden 
einige Be1·ufszüge mehr, welche die von Eckardtshausen 
und Haselbach kommenden Arbeiter zu ihrem Arbeits­
platz bzw. an ihren Wohnort zurückbringen. 

Bahnhof Haselbach gehört zur gleichen Klasse von 
Bahnhöfen \vie Birkenhain. Ein Ladegleis dient dazu, 
um das geschlagene und geschnittene Holz sowie in der 
Ernte.zeit Getreide und Kartoffeln zu verladen. Doch 
ich muß leider aussteigen, da die Schaffnerin schon zum 
Einsteigen für die Weiterfahrt nach Haselbach ermahnt. 
Gute Reise und viel Vergnügen wünsch' ich Ihnen !" 
.,Vielen Dank für Ihre Auskünfte!" ruft der Jünge•·e 
seinem ausgestiegenen Begleiter nach. Dann setzt sich 
der Zug in Richtung Haselbach in Bewegung. Möchten 
Sie nicht ctuch einmal eine Fahrt mit dieser Bahn nach 
Haselbach unternehmen? Besuchen Sie doch an einem 
Wochenende den See, Sie werden dor t sicher viel 
Freude und Erholung finden. 
Aus dem nebenstehenden Bildfahrplanabschnitt ersieht 
man, daß sich auf diesen Ringstrecken ein sehr reger 
Betrieb durchführen läßt. Es ist absichtlich nur ein Aus­
schnitt dargestellt, damit sich jeder selbst Gedanken 
macht, wie er seinen Fahrplan aufbauen kann. 
Auf der Anlage können ein Personenzug, ein Güterzug, 
der als Nah- und Uurchgangsgüterzug verkehrt, und 
ein T riebwagen eingesetzt werden. Der Standort des 
Triebwagens ist das verdeckte Stumpfgleis bei Bahnhof 
Eckardtshausen. Auf der verdeckten St recke (Bf. 
Eckardtshausen) sowie in Birkenhain bzw. Haselbach 
können auch Züge abgestellt werden. Bevor man den 
Fahrplan aufstellt, muß man die Fahrzeiten genau er­
mitteln. Dabei sind die für die Züge vorgesehenen Ge­
schwindigkeiten unbedingt einzuhalten. Personen- und 
Nahgüterzüge verkehren auf der Strecke Birkenhain- , 
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Haselbach-Haltepunkt Mühlensee-Birkenhain durch­
schnittlich mit 40 km/h. Auf der Strecke Eckhardts­
hausen- Birkenhain beträgt die Höchstgeschwindig­
keit 50 km/h und Birkenhain- Eckardtshausen 40 km!h 
(Strecken mit Uhrzeigersinn betrachten). Triebwagen 
verkehren mit 50 kmfh Höchstgeschwindigkeit. Nur 
zwischen Birkenhain und Haltepunkt Mühlensee ver­
kehren sie mit 30 km/h. Zwischen Birkenhain- Halte­
punkt Mühlensee-Haselbach erhalten die Züge eine 
ungerade Gattungsnummer und ebenfalls eine ungerade 
Ordm:ngsnummer, während sie, wie üblich, in ent-
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gegengesetzter Richtung eine gerade Nummer erhalten. 
Auf der Strecke Birkenhain- Haselbach bekommen die 
Züge eine gerade vattungsnummer. Ebenso wird es auf 
Strecke Eckhardtshausen- Birkenhain- Eckardtshau­
sen gehalten. Die EntrernunJen zwischen den Bahn­
höfen gibt man sich im Bildfahrplan genau an, damit 
man auch auf diese Art und Weise ein Unterscheidungs­
merkmal rür die Ringstrecken hat. Am günstigsten ist 
es, wenn man den Bildfahrplan auf Millimeterpapier 
zeichnet. Bei so einer kleinen Anlage wird man die Zeit 
im Verhältnis 12 : 1 darstellen, das heißt 12 Stunden 
Normalzeit werden in einer Stunde Normalzeit auf der 
Modellbahnanlage abgewickelt. Es empfiehlt sich, dazu 
eine Uhr zu verwenden, welche die Zeit in dem ge­
nannten Verhältnis darstellt (siehe dazu Trost "Kleine 
Eisenbahn - ganz groß" Seite 273). 
Es läßt sich bei diesem fahrplanmäßigen Zugbetrieb 
jedoch nicht ganz vermeiden, daß einige, nicht dem 
Vorbild entsprechende Aufenthalte, entstehen, So steht 
zum Beispiel der N 8857 von 502 Uhr bis sss Uhr in 
Haselbach: das heißt, der Zug hat hier einen Betdebs­
aufenthalt von 53 Minuten! Obwohl Haselbach kein 
Zugbildungsbahnhof ist, erhält der Zug eine neue Zug-
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nummer. Das geschieht hier jedoch nur zur Unterschei­
dung. weil der Zug (N 8758) jetzt von Haselbach nach 
Birkenhain über Haltepunkt Mühlensee verkehrt. 
Zum Schluß noch einige Erläuterungen: Die Strecke 
Birkenhain-Haselbach -Haltepunkt Mühlensee - Bir­
kenhain weist eine Neigung 1 : 30 auf. Aus diesem 
Grunde können auf dieser Anlage nur Dampf- und 
Dieseltriebfahrzeuge verkeh~en, da der Höhenunter­
schied zwischen SO der unteren Strecke zu SO der 
oberen Strecke nu1· 7 cm beträgt. 
Nach NEM 102 Blatt 1 sind für Dampf- und Dieselbe­
trieb 6 cm vorgeschrieben. Die Signale A und B (Licht­
signale) sind Einfahrsignale für Birkenhain. Ausfahr­
signal C in Birkenhain gilt sowohl für Gleis 1 als auch 
für Gleis 2. Das Ladegleis auf Bahnhof Hast-lbach muß 
unbedingt eine Gleissperre erhalten. damit keine ab­
gestellten Wagen das anschließende Gefälle hinunter­
fahren können. Die Länge des Personenzuges kann drei 
bis vier Wagen, die des Güterzuges bis zu acht Wagen 
betragen. 
Wie die Landschaft gestaltet werden kann. deutet die 
Perspektivskizze an. Doch soll auch dies nur eine An­
regung sein. 

D&R MODELLEISENBAHNER 7 1960 



1:1 

~ 
!1.: 

g 
!= 
e 
~ 
> 

~ 
::0 ... 
! 

~ 

c:o .... 

längsansieht 

[(===1= . -

s D D 
.. 

(Ö 

........... 
~ 
( =c::::Jl 

Grundriß 

0 0 0 0 

·-·-·- ·-·-·-·-·-·---·~ 

o 0 o o 0 o l 

Drauf~icht llü fttr der zweiten Hälfte , ;,he . Längsansich/.J 

. -

I 

' . 

,. 

Stirnansicht 

U9JC ~ 
D ~ 

I 
~ 

~ 

Personen wagen 
Gattung B C 05 a 
der Schwedischen 
Staatsbahnen (SJJ 

11. 7:1 fü r Baugrönt: HO 

~ 

1:1:1 
:r­
c: 
-a 
1:"'­:r-
2 
t::l 
twJ 
cn 

a: 
' I c:::» 

2 
:.:­.... 
cn 



BERND EYDNER, BerUn 

Wir bauen Vorsignale 

Da zu einem vorbildgetreuen Signalsystem auf einer 
ModellbahnanJage nicht nur Hauptsignale gehören, soll 
nachstehend auch der Bau von Vorsignalen beschrieben 
werden. 
Bei der Deutschen Reichsbahn werden Vorsignale von 
zwei verschiedenen Höhen aufgestellt. Bei Standort 
neben den Gleisen beträgt die Höhe von SO bis 
Scheibenmitte 3,37 m, zwischen den Gleisen 5,62 m. Im 
Maßstab 1 : 87 sind das 39 und 65 mm. Rechnet man 
dazu noch 10 mm für Unter- und Oberbau, so erhält 
man eine Gesamthöhe von 49 bzw. 75 mm. In der nach­
folgenden Bauanleitung wird nur der Bau der kleineren 
Signale beschrieben. Der Bau der großen Vorsignale 
bietet aber auch keine Schwierigkeiten, da nur die 
Masthöhe und daraus resultierend die Stelldrähte ge­
ändert zu werden brauchen. 
Nach dem neuen Signalbuch der Deutschen Reichsbahn 
zeigen die Nachtzeichen der Vorsignale in den Stellun­
gen "Halt" envarten (VfO), "Fahrt frei erwarten" (Vf 1) 
und "Fahrt frei" oder "Fahrt mit Geschwindigkeitsbe­
schränkung erwarten" (Vf 1/2) nur ein gelbes oder ein 
grünes Licht, wenn das Vorsignal nicht unmittelbar vor 
einem Hauptsignale steht. In der Stellung "Fahrt mit 
Geschwindigkeitsbeschränkung" envarten (Vf 2) wer­
den nach wie vor zwei Lichter gezeigt, jedoch befindet 
sich das grüne Licht jetzt links unten und das gelbe 
rechts oben! Da auch auf Modellbahnaniagen der Fall 
eintreten kann, daß Vorsignale unmittelbar am Haupt­
signal stehen, soll nun der Bau von solchen Vorsignalen 
beschrieben werden, die in allen Stellungen zwei Lich­
ter als Nachtzeichen zeigen. 
Der Bau beginnt mit der Anfertigung der· beiden Mast­
holme, die mit den Mastabschlüssen oben und unten 
verlötet werden. Anschließend werden die Mastver­
strebungen auf die Mastholme gelötet, aber erst danach 
abgeschnitten und befeilt. Den Mastfuß lötet man unten 
an den Mast und lötet anschließend vier Steckstifte ein. 
Jetzt kann Teil 5 unter Teil 4 geklebt werden. Ein 
Steckstift Wird mit der Zuleitung für die Beleuchtung 
(0,2 mm Spulendraht) verlötet und nach Anwärmen in 
Teil 5 eingedrückt. Anschließend lötet man die Steig­
eisen an den Mast und schneidet sie erst danach auf 
die richtige Länge ab. Diese Arbeit kann man sich aber 
auch ersparen und an Stelle der Steigeisen eine drei­
bis vierstufige Holztreppe neben das Signal stellen. 
Stelldrahtführungen und Laternen werden jetzt zuge­
schnitten und an die entsprechenden Stellen des Mastes 
gelötet. Als Rohr zur Anfertigung der Laternen eignen 
sich sehr gut leere Kugelschreiberminen aus Messing. -
Das gleiche Material kann man auch für die Laternen 
der Hauptsignale verwenden, da auch Kleinstglüh­
birnen mit etwa 2,5 mm 0 geliefert werden. 
Die Laternenwinde wird aus zwei Blechscheiben und 
einem zut· K.urbel gebogenen Draht angefertigt und an 
den Mast gelötet. Die Antr.iebsattrappe wird am Mast 
und Mastfuß mit Duosan o. ä. angeklebt. An die Signal­
scheibe lötet man das Gelenk, steckt durch den oberen 
Mastabschluß und das Gelenk eine Welle und verlötet 
letztere an beiden Enden. Für das Vorsignal mit Zu­
satzflügel wird jetzt der Zusatzflügel angefertigt, eine 
Welle Teil 18 eingepaßt, ein Mitnehmer Teii 20 darüber-
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geschoben und alles nach geradem Ausrichten zu­
sammen verlötet. 
Die Blenden werden erst gebohrt und dann ausge­
schnitten und befeilt, um anschließend, wie beim Zu­
satztlügel beschrieben, mit Welle und Mitnehmer ver­
lötet zu werden. Jetzt können Blenden und Zusatzflügel 
eingebaut werden. Nachdem si-e durch die Bohrungen 
des Mastes gesteckt wurden, werden sie von hinten 
durch ein auf die Welle geschobenes Stückehen Isolier­
schlauch gesichert. Dieses wird später noch mit etwas 
Lack festgeklebt. Auf die Welle des Zusatzflügels 
müssen vor dem Einbau noch ein oder zwei kleine 
Drahtringe g~schoben werden, damit der Zusatzflügel 
nicht an den Blenden schleift. 
Für das Vorsignal mit Zusatzflügel, das in allen Stellun­
gen zwei Lichter zeigen soll, ist noch eine Blende 
Teil 21 anzufertigen und mit der Führung Teil 22 z:.~ 

verlöten. Sie wird zwischen die beiden linken Laternen 
und die Blende Teil 19 geschoben. 
Für das Vorsignal ohne Zusatzflügel, das in allen 
Stellungen zwei Lichter zeigen soll, wird nun der Um­
lenkhebel angefertigt, die Welle eingelötet und durch 
den Mast gesteckt. Die. rückwärtige Sicherung geschieht 
durch ein Stückehen Isolierschlauch. Dann wird der 
Mitnehmer Teil 24 in die rechte Bohrung des Umlenk­
hebels und in den Mitnehmer der unteren Blende ein­
gehängt und durch Umbiegen der Schenkel gesiche:-t. 
Jetzt können die Stelldrähte Teil 25 und 26 angefertigt 

StUckliste 

Stilck 
ohne mit 

Zusatzfl. Zusatzfl . 

Lfd. 
;: x 

Nr. E ~ Benennung 

x o! il 
E ~ g ~ .. c .. c 

Werkstoll Rohmaße 

2 Mastholm Ms-Blech 50X2,5XO.S mm 
2 Mastabschluß Ms-Biech 10X3X0,3 mm 
8 Mastverstre-

bung Ms-Biedl 2.5X1X0,3 mm 
1 I Mastfuß Ms-Blech 20X18X0.3 mm 

5 1 1 Mastiuß Vlnid·ur 20Xt8X I mm 
6 5 5 Steckstift Ms I 0, 6lg 
7 5 5 Stejgeisen Cu-Draht oJ0. s lg 
8 2 Stelldraht- Cu-Draht 0,4 0. 8lg 

9 - I 
führung 

- Stelldraht- Cu-Draht 0,4 0. 13lg 
tührung 

10 2 Laterne Ms-Rohr 2,7, 0 1, 6 lg 
11 2 St.ed<glilhblrne Fa.Dietzel 2,5 0 
12 1 Laternen- Draht<U. siehe 

winde Blech Zeichnung 
13 1 Antriebs- Holz 1XSX3 mm 

attrappe 
14 1 Signalscheibe Ms-Biech 11,5 0. 0,3 d . 
15 I Gelenk für Cu-Draht 0,4 0, 17 ig 

Teil H 
16 3 Welle !Ur Cu-Draht 0,5 0, 5lg 

Tell15, 19 u. 23 
17 1 Zusatzflügel Ms-Bicch 15X2,5X0,3 mm 
18 1 Wellefür Cu-Draht 0,5 0 , 61g 

Teil l7 
19 2 2 Blende Ms-Blech 6X5,5X0,3 mm 
20 3 3 Mitnehmer St-Draht 0,4 0. 7 lg 
21 1 -Blende Ms•Blech 5,5X4XO,Z mm 
22 I - Führung SI-Draht 0,4 0. 16,5 lg 
23 - Umlenkhebel Ms-Biech 9,5X1.5X0.3 mm 
2~ -Mitnehmer StCDraht 0,4 0. 20 lg 
25 I Stelldraht Cu-Draht 0,4 0. Länge 

anpassen! 
26 1 Stelldraht Cu-Draht 0.40, Länge 

anpassen! 
27 2 Mitnehmer St-Draht C,4 0. 7lg 
28 1 - - vorsignaltatet Ms-Biech 14X9X0,3 mm 

So 3a 
29 1 vorsignaltatet Ms-Bteeb 21X9X0,3 mm 

So 3b 
30 1 Befestigungs- Ms-Biech 12,5X2,5X 

winket 0,5 mm 
31 2 Steckbuchse Hohlniet t ,sx s mm 
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werden. Ihre Länge ist größer als in der Zeichnung an­
gegeben zu bemessen. damit sie noch in den Antrieb 
eingehängt werden können. Vor dem Einhängen der 
Stelldrähte in das Gelenk der Signalscheibe bzw. den 
Mitnehmer des Zusatzflügels werden die Mitnehmer 
Teil 27 für die Blenden und den Umlenkhebel aufge­
steckt und später mit dem Stelldraht verlötet. 
Beim Anreißen det· Vorsignaltafeln werden gleich die 
Kanten der schwarzen Winkel mit angerissen, damit 
sich diese besser aufmalen lassen. Die Vorsignaltafeln 
werden mit dem Winkel am Mastruß noch angelötet. 
Jetzt ist das Vorsignal im Rohbau schon fertig. 
Anschließe.nd wet·den die Lampen eingesetzt und ange­
schlossen. Die Zuleitung wird im Inneren des Mastes 
verlegt. 
Nun kann der Anstrid1 des Signales erfolgen. Mast. 
Rückseite der Signalscheibe, des Zusatzflügels und der 
Vorsignaltafel werden dunkelgrau, Laternen und 
Blenden schwarz gestrichen. Die Vorderseite der Signal­
scheibe wird orangefarbig mit schwarzem Ring und 
weißem Rand gestrichen. Hierzu empfiehlt sich folgende 
Me~hode: Weißen Rand malen, Innenfläche schwarz 
streichen, Scheibe aus orangeiarbigcm Papier ausschnei­
den und so aufkleben, daß schwarzer Ring stehen bleibt. 
Der Zusatzflügel wird rot gestrichen und mit einem 

lng. \V'ERNER JÄCKEL, Melßen 

weißen pfeilförmigen Papierstreifen beklebt. Die Vor­
signaltafel wird weiß gestrichen und nach dem Trock­
nen mit den schwarzen Winkeln usw. bemalt. Abschlie­
ßend wird hinter die Blenden Teil 19 noch farbiges 
Zellon geklebt, das mit einem 3-mm-Locheisen aus­
gestanzt wird. 
In die Anlagenplatte bohrt man nun Löcher für die 
Steckstifte und Stelldrähte und setzt in :zwei Löcher 
Steckbuchsen Teil 31 ein, an welche die Stromzuführun­
gen fü1· die Beleuchtung gelötet werden. 
Der Antrieb für das Vorsignal ohne Zusatzflügel ist der 
gleiche wie für das einflügelige Hauptsignal (siehe "Der 
Modelleisenbahnel''' 7/ 1959, S. 182-186). 
Für das Vorsignal mit Zusatzflügel werden zwei der­
artige Antriebe benötigt, von denen einer jedoch 
spiegelbildlich angefertigt werden muß. Die Kontakte 
für die Rückmeldung und die Schutzstrecke werden 
aber in den meisten Fällen wegfallen können. 
Bei den Vorsignalen, die nicht unmittelbar am Haupt­
signal stehen, entfallen einige, in den Zeichnungen auf­
geführte Teile (siehe auch Stücl<liste!), bei der linken 
Blende Teil 19 des Vorsignals mit Zusatzflügel entfällt 
auch die untere Blendenöffnung, 
Und ITlun viel Spaß beim erfolgreichen Nachbau der 
Vorsignale! 

Ergänzung der Bauanleitung für die neuen Lichtsignale der DR Heft 3/6o 

Zur Erhöhung der Modelltreue möchte ich auf die 
richtige bzw. vorbildgernäße Anbringung der Mast­
schildet· an Lichtsignalen hinweisen. 
Laut Signalbuch der DR gibt es zwei Arten von Mast­
schildern, die sich lediglich in der Farbgebung unte•·­
scheiden. Da wäre als erstes das Mnstschild nach dem 
neuen Signalbuch § 1 (10), Anstrich weiß - rot - weiß 
und als zweites das Mastschild nach § 1 (11), Anstrich 
weiß- schwarz - weiß -schwarz- weiß. 
Ober die Bedeutung der Mastschilder für den Lokfüh­
rer wurde im Heft 9/59 hingewiesen. 
Es entsteht nun die Frage bei der Ausrüstung einer 
Modellbahnanlage mit derartigen Lichtsignalen: "Wann 
Mastschild nach § I (10) bzw. § 1 (11)?" 

-. I 
rot ' I ~ 

"' ~ 
-~ I 
J j! 

Dazu steht in der "übe1·sicht über die wesentlichen 
Änderungen des Signalbuches - Ausgabe 1958 - gegen­
über der Ausgabe 1950": 

,.1. Die im Befehlsbereich eines örtlichen Fahrdienst­
leiters liegenden Lichthaupt- und Lichtsperrsignale 
sind durch ein weiß - rot - weißes Mastschild ge­
kennzeichnet. 

2. Auf Strecken mit automatischem Streckenblock und 
zugbedienten Lichthauptsignalen können die Licht­
hauptsignale der Se.lbstblockstellen (kein örtlicher 
Fahrdienstleiter vorhanden) durch ein weiß -
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schwarz- weiß - schwarz - weißes Mastschild ge­
kennzeichnet sein." 

Man kann also sagen, daß die genannten Lichtsignale, 
die auf der Modellbahnanlage zum Bahnhof gehören, 
ein weiß - rot - weißes Mastschild, und die auf der 
freien Strecke stehen, ein weiß - schwarz - weiß -
schwarz - weißes Mastschild besitzen. 

Die Werkuntergruppe Modelleisenbahn tagte 

Im letzten Jahr WUI'de die Werlruntel'lP'UPPC Modellelsenbahn 
nls bcrn~endes Organ des Min.isterlur.·.s fUr Handel und Ver­
sorgung und der VVB Spielwaren gegründet. lhre Aufgaben 
brstehen darin, die ProdukUon der Modellbahnindustrie zu 
koordinieren und damit teure Doppelentwicklungen zu ver­
melden. 

Im Rahmen eines Kurzberichts kann die Arbeit dieses Organs 
nur durch einige Belspiele erläutert werden. von seiner guten 
Arbeit hängt die gesamte ModellbahnprodukUon ab. Es ist 
z. B. möglich, siCh über Fragen der Verwendung elnheltllcher 
Teile wie Kupplungen. Radsätze usw. auszut.~uschen, um so 
zu Standards zu kommen, die gesetzlich verbindlich sind. 

Im Arbeitskreis .,Transformatoren" wurde letztens festgelegt, 
weiChe Trafotypen in Zukunft zu fet·tlgen sind, damit das 
DurCheinander endliCh aufhört. Drei Typen sind vorgesehen: 
Typ I fOI' Erstaussl<!tLungen mit einer begrenzten Leistung 
vo n 0.5 A bei 12 V, Typ 11 soll eine sturenlos regelbare Span­
nung von 12 V bei mindestens 1.5 A abgeben und durch eine 
Sekundtlrwlcklung 16 V Wechselspannung bel 1,5 .•. 2 A lie­
fern, T y p 111 Ist als reiner Zusatztrafo gedacht. Er soll Wech­
selspannung von 16 v bei 2 A Beinstung abgeben können. 

Der zweite Arbeitskre is befaßt sich mit dem Zubehör und der 
dritte mit dem DIA-Kultur mit Fragen des Außenhandels und 
der Werbung und Kal<!loggestaltung. 

An diesen Belspielen ist die wlchUge Arbeit der Werkunter­
gruppe erslehtlleh. Es bleibt zu holTen, dnß sie viel Erfolg 
rur die weitere EntwiCklung der Modellciscnbnhn erzielt. 
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Der Doppel-Speiebertriebwagen T591/592 der DR 

JloyxeeK[I:IIOWJbiÜ aKKyMynHTOPllbÜI aOTooaroH T591/592 f epM. r oc. lKen. Jlop. (JlP) 

Double Battery Railcar T 591/592 of German State Railway (DR) 

Motrlee avee aeeumulateurs ä dcux unites du type 591/592, du ehemln de fer 
national e llemand (DR) 

Ist von Speichertriebwagen die Rede, so denkt man unwill­
kürlich an die sogenannten Doppelwagen der ehern. Preu­
ßisch-hessischen Staatsbahn, die, wahrscheinlich wegen 
Ihrer langen .,Schnauze", in der Eisenbahnersprache "Stroh­
pressen" genannt werden. Es gibt aber noch andere Bau­
arten von Speichertriebwagen. 
Unser Bildreporter G. lllner fotografierte einen Speicher­
triebwagen (Bilder I und 2), und unser Mitarbeiter lng. 
G. Fromm gab uns folgende interessante Erläuterungen 
dozu. 
Die ersten Speichertriebwagen der ehern. Preußisch­
hessischen Staatsbahn erschienen etwa 1909 im Verkehr. Es 
waren Doppelwagen, die in ähnlicher Form auch als drei­
teilige Triebwagen gebaut wurden. 1915 wurden die letzten 
Wagen dieser Bauarten besctlaflt. 
Zehn Jahre später wurden erneut Speichertriebwagen 
gebaut. Sie unterschieden sich von den vorgenannten 
älteren Typen vor allem durch die seitlich angebrachten 
Batteriekästen und die stark verkürzte Schnauze. Bis 1928 
wurden insgesamt 36 Stück <- 18 Einheiten) von verschie­
denen Firmen geliefert. 
Der auf den beiden Bildern und der Typenskizze (Bild 3) 
gezeigte Speichertriebwagen mit der Betriebsnummer 
591/592 in der Achsanordnung 2 A + A 2 wurde 1927 
gebaut. Zu dieser Lieferung gehörten die Wagen Nr. 583 
bis 592. Lieferer des mechanischen Teiles war die Wumag, 
des elektrischen Teiles die BEW und des Speichers die 
AFA. Die Wagen erreichen eine Geschwindigkeit von 
60 km/h bei einem Fahrbereich von 200 km. 

Bild 1 Doppei-Spetcherrrtebwagen T 591/59!, 
Stirnansicht 

Bild z Doppei-Spelcherrrlebwagen T S91159Z, 
Seirenansicht 

1 2 

Sie besitzen 14 Sitzplätze 1. Klasse und 76 Sitzplätze 
2. Klasse. Einschließlich der Stehplätze können die Wagen 
158 Personen befördern. Ein leichter Anhänger kann mit­
geführt werden. 
Die Dienstmasse beträgt unbesetzt 70 t, besetzt 81,9 t. Die 
Wagen werden von zwei Hauptstrommotoren SL 100 mit 
einer Dauerleistung von 60 kW angetrieben, die ihre 
Energie aus den Speichern beziehen. Diese besitzen 168 
Zellen der Bauart 9 TM 450 und haben eine Leistung von 
620 Ah (zweistündig), Ihre ~mtmasse beträgt 19 t. 
Die Wagen sind mit Warmwasserheizung, elektrischer Be­
leuchtung und Knorrbremse ausgerüstet. 
Das Bahnbetriebswerk Gotha ist das einzige Bahnbetriebs­
werk im mitteldeutschen Raum, in dem Speichertriebwagen 
beheimatet sind. Die verkehrsgUnstige Lage zu den an­
schließenden Nebenstrecken mag vor Jahren Anlaß zur 
dortigen Stationierung dieser Wagen gewesen sein. 
Im zweiten Weltkrieg wurde bei den letzten Kampfhand­
lungen im Jahre 1945 ein Teil der Triebwagen zerstört. Der 
Wagen 591/592 wurde mit den Batterien des ausgebrannten 
Wagens 5851586 ausgerüstet, nachdem er neben anderen 
Triebwagen einige Zeit als gewöhnlicher Reisezugwagen 
Dienst tat. Heute verkehren diese Wagen auf den Strecken 
Gotha-Friedrichswerth, Gotha-Friedrichroda, Gotha­
Mühlhausen, Eisenach-Wartha-Mihla u. a. 

Schrllttumsoachwels 

Merkbuch fUr dle Fahrzeuge der Reichsbahn, Tell m. Aus­
gnbc 1932 (Dienstvorschrift 939 c). 

Bild 3 Maßskizze des Doppei-Spelchertrieb· 
wagens T 591{592 mll der Achsanordnung 2 A l r J ISIJ 4600 " 0' - <SN - - <IOO - - <ICO - -J:SC 
+At (frilltere Gattungsbezeichnung BC·post I -------11110 

3 il/C 3 fl, jerzr ASpost 3 il/ B 3 111. '--------- ----- _ nnD ------------

192 DER MODELLEISENBAHNER 7 1960 



Eine anschauliche Modelleisenbahn ... 

2 

• Bild I Was eine gute Landschaftsgestaltung und ein 
Hintergrund ausmachen können, rr.ag dieses Foto 
denen beweisen. die das nicht glauben wollen. Heu 
R. boute dlo bekannte Auhogon·Görtneroi so auf, wie 
es seine An lage e rfordert. 

• Bild 2 Der Stadtbahnhof .Neustadt" liegt ln olnom 
Bocken, gleich hin ter den belden Ausfahtten mUnden 
die Gleise in Tunnels. die AnhOhcn unterfahren. auf 

denen der Ort liegt . 

• Bild 3 Wenig Platz l ieß die Natur dem Bahnhof: er 
konnte daher nur sehr schmal werden. Aber oud1 das 
Vorbild kennt so etwas, wie z. 8 . die Bahnhöfe im 

Elbtal <wischen Pirna und Bod Schondou. 

• Bold 4 Noch oin abschließender Gesamtblick au f die 
Anlage. 

Fotos: Kroh, Zwickau 

3 

in de r Nenngröße HO baute sich im laufe 

der Zeit unser Leser Werner Rickers aus Zwicka u. 

Seine Anlage ist stationär und belegt eine 

Fläche von 2,3 mX 1,75 m. Er verwendet fa st aus­

schließlich Industriematerial der Firmen PIKO, 

Gützold, Auha gen u. o. Der Gleisplan umfaßt 

eine zweigleisige Hauptstrecke mit abzweigen­

der eingleisiger Nebenbahn. 



interessantes von den eisenbahnen der welt 

interess ant es von den eisenbahnen d 

Ein seltener Schnappschuß gelang unserem 
Leser Griebl in Brest. Eine umgespurte Loko­
motive dar Soureihe 52 neben einer ohen 
sowjetischen ow. Die ow fst heute nur noch 
in untergeordnetem Dienst und im Verschub 
anzutreffen. 

Eina dor twaifollos ältestem rnoth vorhon· 
denen Lokomotiven der ehemaligen kkStB 
dürfte die 1876 von der Steg in Wien er­
baute 393.02 sein, die bis vor wenigen Jahren 
noch als Werklok bei der Zuckerfabrik in 
Tu lln .. ihr Gnadenbrot fristete". Heute ist sio 
eingegraben - und d ient so o is Prellbodd 

Fotos: Griebl, Wien 

Vor 32 Jahren wurde diese Drei-Zylindar­
Pcrsonentuglokomotive der Baureihe .. S'" der 
DSB erstmalig gebaut. Die Dienstlost der 
Lok beträgt 98,6 Mp, und die Höchstgeschwin­
digkeit ist 90 km/h. 

Foto: Archiv 
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lng. ERICH HOLZENBECHER, Berlln 

Die Nebenfahrzeuge der Deutschen Reichsbahn 

Bcno~torarenbnwe u.arouw fep~t. f oc. 1Ken. JJ.op. (JJ.P) 

Tbe Secondary Vehicles of German State Railway (DR) 

Les vebirules speciaux et draislnes automotrices du service d'entretien de Ja vole du 
chemin de fer national allemand 

Bereits in den ersten Jahrzehnten des Bestehens der 
Eisenbahn entstanden der Wunsch und die Notwendig­
keit, den Schienenweg auch für den Transport von Ar­
beitskräften, Oberbau- und Betriebsstoffen. zu Kon­
trollfahrten und zu anderem, insbesondere dem Zwecke 
der Unterhaltung der Strecke dienenden Transporten zu 
benutzen. Daher haben sich im Verlaufe der Jahre eine 
Reihe von Fahrzeugtypen entwickelt, die im Sinne der 
Begriffsbestimmungen der Deutschen Reichsbahn als 
Nebenfahrzeuge bezeichnet und behandelt werden. 
Ihrer Zweckbestimmung entsprechend sind die Neben­
fahrzeuge in der Regel solche Transportmittel, die sich 
durch eine leichte Bauart auszeichnen, die schnell und 
ohne großen Aufwand vom Gleis entfernt weriien kön­
nen und die nicht den Bestimmungen einer Zugfahrt 
unterliegen. 

Bild 1 Hebeldraisine 

Bild 2 Fahrgestell eines Gleiskleinwagens 

Wie alle Vorgänge, die sich im Bereich des Eisenbahn­
betriebes abspielen, in Bestimmungen und Vorschriften 
festgelegt sind, so ist dies auch bei der betrieblichen 
Behandlung der Nebenfahrzeuge der Fall. Für die Ne­
benfahrzeuge können auf Grund ihrer Bauart und Be­
nutzung mit wenigen Ausnahmen nicht die Sicherungs­
einrichtungen in den Bahnhöfen und auf der freien 
Strecke in Anspruch genommen werden. Das Besteh:m 
von Vorschriften für die betriebliche Behandlung der 
Nebenfahrzeuge ist deshalb im Interesse der Betriebs­
sicherheit und des Unfallschutzes von besonderer Wicli­
tigkeit. 
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Die betriebliche Behandlung der Nebenfahrzeuge ist im 
wesentlichen in den Fahrdienstvorschriften und den 
Vorschrillen für den Block- und Stellwerksdienst fest­
gelegt. Im Gegensatz zu den Regelfahrzeugen, die in 
Züge eingestellt werden dürfen oder selbständig als 
Züge fahren, dürfen Nebenfahrzeuge zwar auf die freie 
Strecke übergehen, aber weder in Züge eingestellt noch 
als solche' behandelt werden. 
Zu den Nebenfahrzeugen gehören Kleinwagen (hand­
bewegt und mit Kraftantrieb) und fahrbare Bau- und 
Gleisbaugeräte, soweit diese nicht zu den Regelfah!·­
zeugen zählen. 
Durch den besonders in den letzten drei Jahren spür­
baren Aufschwung in der Mechanisierung der Oberbau­
arbeiten, kommen heule Oberbaugroßgeräte bei der 
Deutschen Reichsbahn zum Einsatz, die eine Neurege­
lung in bezug auf die Eint~ilungsbegriffe der Neben­
fah rzeuge und deren betriebliche Behandlung erforder­
lich machen. Im wesentlichen ist die Unterscheidung 
der Nebenfahrzeuge in drei Gruppen vorzunehmen. 
nämlich in die Gruppe der Kleinwagen, die der Klein­
geräte für Oberbauarbeiten und die Gruppe der schwe­
ren Nebenfahrzeuge, die sich aus Oberbaugroßgeräten 
1.usammensetzt. 
Zur ersten Gruppe, den Kleinwagen, gehören Gleisfahr­
räder, Rottenwagen, Hebelwagen, Gleiskrafträder (auch 
mit Anhänger), leichte Gleiskraftwagen, Rottenkraft­
wagen und schwere Gleiskraftwagen. 
Die Kleinwagen sind Fahrzeuge, die ausschließlich zum 
Transport von Personen in kleinerem Umfang, zu!ll 
Transport von Oberbau- und Betriebsstoffen und für 
Kontrollfahrten benutzt werden. 
Sie sind zur Zeit in verschiedenen Typen bei den Bahn­
meistereien der Deutsd1en Reichsbahn vorhanden. Zum 
Teil sind es sogar solche Fahrzeuge, die ä ltesten Ur­
sprungs und durch Um- und Zusammenbau von Teilen 
verschiedener Typen zusammengesetzt sind und da­
durch kaum noch Anspruch auf Typenreinheit et·heben 
können. 
Das Gleisfahrrad, schlechthin ein Fahrrad auf Schienen 
fahrbar, ist einer der ältesten Vertreter aus der Gattung 
der Kleinwagen. Heute im Zeitalte:- der Technik wird 

Dlld 3 Gleiskraftrad 
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es aber kaum noch benutzt; es war jedoch vor Jahren 
ein beliebtes Transportmittel für die Bahnmeisterei, um 
die Schrankenwärterposten mit Betriebsstoffen zu ver­
sorgen und für den Dienststellenleiter die Rotten auf 
der Baustelle aufzusuchen und - wie aus alten Unter­
lagen hervorgeht - die Löhne auszuzahlen. 
Das Gleisfahrrad ist durch das Gleiskraftrad oder das 
Schienenmoped verdrängt. Der Einsatz solcher Ein­
mannfahrzeuge, wie der der Fahrzeuge für die aus­
schließliche Personenbeförderung überhaupt, ist in der 
letzten Zeit auf Grund der starken Streckenbelastung 
auf Strecken der Deutschen Reichsbahn problematisch 
geworden. Soweit es nicht für die St.recken- und Gleis­
kontrolle erforderlich ist, wird es kaum noch vorteil­
haft sein, schienengebundene Personenbeförderungs­
mittel zu benutzen, um Baustellen aufzusuchen oder 
sich aus anderen Gründen als zur Gleiskontrolle an eine 
bestimmte Stelle der Strecke zu begeben. Vielmehr geht 
die Meinung der Dienststellenleiter dahin, moderne 
Straßenverkehrsmittel zu verwenden, wie es von vielen 
Bahnuntet•haltungsarbeitern bereits schon getan wird, 

Bild 4 Gleiskraftrad 

Bild S bis 8 Schienenautos llllercr Konstruktion 
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um schnell an ihre Arbeitsstelle zu gelangen und den 
Heimweg zu verkürzen. 
Dasselbe trifft auf die Verwendung von Hebelwagen 
oder Hebeldraisinen zu. Der Hebelwagen oder auch 
Hebeldraisine genannt, ist ein Fahrzeug mit vertikalem 
Hebelantrieb und Zahnradübersetzung, das in der 
Hauptsache für den Transport von Arbeitskräften zur 
Baustelle und zurück verwendet wurde. 
Aus einem Sonderdruck aus der deutschen Straßen- und 
Kleinbahnzeitung vom 27. Septembe1· 1919 geht hervor, 
daß die Gesellschaft für Eisenbahn-Draisinen m. b. H., 
Hamburg, bemüht war, ihre Hebeldraisinen gegenüber 
der Fahrrad-Draisine und der Motor-Draisine ins redlte 
Licht zu setzen, die sie offenbar zu Vt!rdrängen drohten. 
Es wird wörtlich folgendes der Fachwelt zur Kenntnis 
gebracht: 
.,In Fachkreisen vertrat man vie!Cach die Ansicht, daß 
die Eisenbahndraisinen in Fahrradkonstruktion wegen 
ihrer leichten Aushebbarkeit, ihres ruhigen, leichten 
Laufes und des geringen zur Fortbewegung erforder­
lichen Kraftaufwandes bet·ufen seien, die schwere Kon­
struktion der Draisinen mit Hebelantrieb zu ver­
drängen. 
Wenn auch die Fahrrad-Draisine für reine Inspektions­
zwecke bzw. schnelle Beförderung von Aufsichts-Orga­
nen neben der Motor-Draisine die alleinherrschende 
Konstruktion geworden ist, so hat sich für den Zweck 
der Arbeiter-Rotten-Beförderung die Hebel-Draisine in 
der Praxis als unentbehrlich erwiesen, wie besonders 
die gemachten Erfahrungen der jüngsten Zeit lehren. 
Von einer Verdrängung der Hebel- durch die Fahrrad 
Draisine kann also keine Rede sein." 
Nun, dem Verfasser des zitierten Artikels kam es im 
geschäftlichen Interesse hauptsächlich darauf an, die 
Vorzüge der Hebel-Draisine für den Transport von 
Arbeitskräften herauszustellen. Es kann ihm nicht all­
zulange geglückt sein, das zu beweisen, denn die Ein­
führung des Gleiskraftwagens ließ nicht lange danach 
auf sich warten. 
Die Hebel-Draisine, wie sie in Bild 1 dargestellt ist, 
war für den Transport bis zu 8 Personen gedacht und 
hatte eine Eigenlast von 350 kp. Es gab auch andere 
Ausführungen, von denen die Inspektions-Hebel­
Draisine die bekannteste ist. Sie verfügte neben der 
Plattform, auf der sich zwei bis vier Mann für die Fort­
bewegung aufhielten, über eine Sitzbank für drei bis 
vier ,.Beamte". Solche Hebelwagen bzw. Hebel-Draisi­
nen sind auf den Strecken der Deutschen Reichsbahn 
kaum noch anzutreffen. Der Rottenwagen oder auch 
Bahnmeistereiwagen genannt, ist heute noch in dl!r 
Bahnunterhaltung und auch für andere Zwecke ge­
bräuchlich und unentbehrlich. Er wird von Hand be­
wegt und eignet sich nicht für längere Transporte auf 
der freien Strecke. Was vor 20 bis :10 Jahren, ja auch 
bis 1955 noch erforderlich war, mit einem solchen 
Transportmittel Obet·baustoffe u. a. auf der Strecke zu 
transportieren, ist durch das ausreichende Vorhanden­
sein von Rottenkraftwagen und schweren Gleiskraf~­

wagen heute nicht mehr nötig. Der Rottenwagen findet 
deshalb seine Vet'wendung hauptsächlich innerhalb 
eines Bahnhofs oder auf größeren Baustellen, in ge­
sperrten Gleisen. 
Rottenwagen sind in verschiedenen Ausführungen ge­
bräuchlich. Die Tragfähigkeit der Wagen liegt zwischen 
2 und 3 Mp, die Eigenlast zwischen 250 und 800 kp. 
Der Vollständigkeit halber möchte ich nicht die sog~ 
nannten Schienenroller unerwähnt lassen, die sich aus 
einem Fahrgestell mit Bremse zusammensetzen und die 
auf Grund ihrer Bauweise ein günstiges Verhältnis 
zwischen Eigenlast und Nutzlast aufweisen. Die Trag­
fähigkeit ist etwa 15 Mp, die Eigenlast 200 kp. Die 
einzelnen Fahrgestelle (Bild 2) haben außerdem eine 
niedrige Bauhöhe und bieten die Möglichkeit zur 

DER MODELLEISENBAHNER 7 1960 



Bild 6 

KuppeJung von zwei Fahrgestellen und anderen 
Varianten zum Transport von Lasten - besonders 
Langlasten aller Art. Je zwei Fahrgestelle vereinigt, 
bilden einen Roltenkleinwagen. Wegen der Möglichkeit 
des Befördcrns von Langlasten werden die Fahrgestelle 
auch Langförderachsen genannt. 
Alle anderen nachfolgend beschriebenen Kleinwagen 
gehören zur Gruppe der Kraftkleinwagen. 
Als erster Vertreter dieser Gruppe ist das Gleiskraft­
rad zu nennen, das hauptsächlich zum Personentrans­
port und insbesondere !ür Inspektionszwecke benutzt 
wird. Es gibt ein-. zwei- und dreisitzige Gleiskrafträder 
verschiedener Ausführungen. 
Soweit solche Fahrzeuge auf dem Gebiet der Deutschen 
Reichsbahn zur Zeit zu finden sind, handelt es sich 
durchweg um Fahrzeuge älteren Ursprungs. In der 
Deutschen Demokratischen Republik werden Fahrzeuge 
dieser Gattung mit Ausnahme einzelner Versuche noch 
nicht serienmäßig hergestellt. Ihrer Anfertigung wurde 
bisher kein besonderes Augenmerk geschenkt, weil -
wie bereits erwähnt - die Belastung der Strecken eine 
Beschränkung des Transports einzelner Personen auf 
dem Schienenwege erforderlich macht, wobei sich die 
Beschränkung auf die dringend notwendige Strecken­
kontrolle beziehen soll. Die Bilder 3 und 4 zeigen zwei­
sittige Gleiskrafträder älterer Bauart. Was für die 
Gleiskrafträder zutrifft, gilt in gleichem Maße für die 
Gattung der leichten Gleiskraftwagen. Diese weist 
mehrere Ausführungen mit unterschiedlichen Bezeich­
nungen auf. Am bekanntesten sind die Bezeichnungen 
,,Schienenauto" (Bild 5) und "Inspektionsmotorwagen". 
Auch bei dieser Gattung von Fahrzeugen gilt - wie 
beim Gleiskraftrad - der Grundsatz, die Benutzung auf 
das geringst mögliche Maß einzuschränken. Det· Einsatz 
von Gleiskraftwagen soll deshalb ebenfalls nur auf 
unbedingt notwendige Kontrollfahrten beschränkt 
bleiben. Die Bilder 5, 6 und 7 stellen einige ältere 
Typen von Gleiskra!hvagen dar. Bild 8 zeigt einen 
Inspektionswagen älteren Ursprungs. Die auf diesen 
Bildern gezeigten Typen werden im Laufe der Zeit und 
im Zuge der Typenbereinigung von den Strecken der 
Deutschen Reichsbahn verschwinden. An Stelle dieser 
Fahrzeuge wird ein zur Zeit in der Entwicklung befind­
licher moderner Gleiskraft- und Inspektionswagen 
treten. Ein weiterer Vertreter der Gruppe der Gleis­
kraftwagen ist der RottenkraChvagen oder auch unter 
der Bezeichnung Kraftkleinwagen und als schwerer 
Gleiskraftwagen unter der Bezeichnung Kraftrotten­
wagen bekannt. Der Rottenkraftwagen, schwere Gleis­
kraftwagen oder Kraftrottenwagen, ist das wichtigste 
Fahrzeug in der Bahnunterhaltung. Er ist sowohl für 
den Personentransport als auch für den Transport von 
Oberbaustoffen und anderem Ladegut geeignet. Seiner 
außerordentlichen Bedeutung für die Bahnunterhaltung 
entsprechend, wurde der Ergänzung dieses Fahrzeug­
bestandes, der nach 1945 sehr zusammengeschrumpft 
war, nunmehr große Aufmerksamkeit geschenkt. 1954 
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war die Entwicklung neuer Kraftrottenwagen so weit 
fortgeschritten, daß mit der Serienfertigung begonnen 
werden und die planmäßige Auslieferung an die Bahn­
meistereien erfolgen konnte. 
Der neu entwickelte Kraf~roltenwagen, wie er als 
Standardtyp in die technische Ausrüstung jeder Bahn­
meisterei Eingang findet, ist in Bild 9 dargestellt. Er 
hat eine Tragfähigkeit von 5,0 Mp, eine Ladefläche von 
8,4 m2 und ist für eine Geschwindigkeit von 50 km/h 
zugelassen. Angetrieben wird er mit einem Viertakt­
Dieselmotor. Zur Standardausrüstung gehört mindestens 
ein Anhänger. Der Anhänger hat ebenfalls eine Lade­
fläche von 8,4 m2 und eine Tragl1äche von 8,0 Mp. 
Zum Zubehör dieses Fahrzeuges zählten außerdem die 
Einrichtungen für den Personentransport, wie aufsetz­
bare Sitzbänke und eine Überdeckungsplane. 
Weiterhin wird in der Folgezeit ein Anhängekran zum 
Kraftrottenwagen ausgeliefert. Dieser Kran, der an den 
Kraftrottenwagen gekuppelt werden kann, übernimmt 

Bild 7 

Bild 8 

zwischen dem Führungswagen und Anhänger die Be­
und Entladearbeiten mechanisiert. Rottenkraftwagen 
älteren Ursprungs sind nur noch in wenigen Exempla­
ren bei der Deutschen Reichsbahn vorhanden. 
Die fahrbaren Kleingeräte, die auf einer odet· beiden 
Schienen laufen, sind Arbeitsgeräte der Baudienst­
stellen und dienen der Mechanisie1·ung der Oberbau­
arbeiten. Sie werden fahrdienstlich wie Kleinwagen­
fahrten behandelt, soweit sie außerhalb einer durch 
Posten gesicherten übersichtlichen Gleisstrecke einge­
setzt werden. 
Hierbei handelt es sich im wesentlichen um Strom­
erzeugungsaggregate, die auf einem besonders kon­
struierten Untergestell schienengebunden transportiert 
werden können, Schraubmaschinen, die auf einem 
Schienenstrang fahrbar sind und eine Abstützung mit 
Laufrolle auf dem benachbarten Schienenstrang be­
sitzen, schienenfahrbare Untergestelle für den Trans-
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Bild 9 Rouenkra{rwagen 
neuer Bauare bel der DR 

Fotos : DrPJier (2). l!lner (J ) 

Bild 10 E:lnsch lenentuagen 

por t von Motoren zum Antrieb verschiedener Arbeits­
geräte in der Bahnunterhaltung, wie Schienenkreissäge, 
Schienenbohrmaschine u. a. m., ferner Einsdlienen­
wagen nach Bild 10 und andere in der Bahnunter­
haltung üblichen Kleingeräte. 
Bei der Gruppe 3, den sogenannten sdlweren Neben­
fahrzeugen, handelt es sich um fahr·bare bzw. schienen­
fahrbare Großger·äte zur Mechanisierung der Oberbau­
arbeiten und andere Baugeräte, wie sie in den letzten 
drei Jahren in der Erneuerung und Inslandhaltung des 
Oberbaues Eingang gefunden haben. 
Hier sind beispielsweise zu nennen: 

Sdlotterbettreinigungsmasdline'l 
Gleisstopfmaschinen 
Gleisbettungswalzen 
Schienengebundene Kompressoren u. a. 

Es soll erwähnt werden. daß ein Unterschied in der 
betrieblichen Behandlung bei den Oberbaugroßgeräten 
gemadlt werden muß, die mit einem eigenen Fahr­
antrieb ausgestattet sind und auf Grund ihrer techni­
schen Beschaffenheit wie Züge behandelt werden 
mUssen. Sie verkehren zum Teil sogar unter Auslösung 
der Sicherungseinrichtungen. 

Abschließend sei noch gesagt, daß gerade dem Ober­
bau- und Streckenunterhal tungswesen der Deutschen 
Reimsbahn bei der Rekonstruktion des Betriebes eine 
ganz bedeutende Rolle zufällt. Diese großen Aufgaben 
können aber nur mit de.'ll Einsatz modernster techni­
scher Hilfsmittel gelöst werden, zu denen auch gerada 
die Nebenfahrzeuge zählen. 

Berichtigung 

H:~ben Sie selbst schon einmal einen Fehler gemacht oder sind 
einem bösen Irrtum unterlegen? Ganz gewiß doch. Diese ein­
leltenoen Worte sollen keineswegs unsere Arbeit entschuldi­
gen, die zur Kritik nn einer Veröffentlichung Im Helt s '60 Uber 
.Kurto.sitäten und verträumte GemUtlichkelt" Jührte. Unge­
wollt haben wir 1\Jcr versucht, ln das Betriebsgeschehen der 
DR cinzugrelrcn, Indem wir den Zug aus Frelt:~l-Potschappcl 
nuch K ipsdort fahren ließen, was aber· leider gar nicht 
stimmte. I n Wirklichkelt begibt sich dieses ZUgeie ge rade au! 
die Reise in Richtung nach Wlldrult-Nosscn. Wir bitten, dies 
zu entschuldlgen. 
Doch wie jeOes Ding zwei Seilen hat. so Ist es auch in diesem 
Falle: Die Anzahl der Zuschriften aus unserem Leserkreis be­
weist uns einmal mehr. wie aufmerksam unsere Zeitschrirt 
UberaU gelesen wird. Allen Einsendern nochmals besten Dank 
sagt 

die Red<Jklfon 
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1000 kleine Dinge 
htlfea lhrt Modelltlstnbahn • Anlage wenollstöndigea 

ln Ergänzung unseres Fertigungsprogrammes erholten Sie über 
den einschlogigen Fachhandel unsere Neuheiten: 

Hochspannungsmoste in zwei verschiedenen AudOhrungen, 
Söd<e, Benlinllluer, Sprengrelfenflluer und Tonnenfässer 
sowie un•ere bellebten 

VERKEHRSZEICHEN 
in pröziser MetollausfOhrung noch StVO vom 4. 10. 1956. 
ln Kürze lieferbar: Div. Gartenzaune und Mauerwerk. 

PGH Eisenbahn·Modellbau 
Plauen (Vogtl.), KrausenstreBe U 

ho l mon Zell, on seine Modelleisenbahn zu denken, denn da 
fehlt jo noch so manches I 

Merken Sie sich bille jetzt schon vor 

I Te n 0 i . G~.bäudemodelle 
• •••·~ · furHOundTT 

HERBERT FRANZKE 
Köthen / Anhalt 

. . . . und aur Londsc:hofts· 
ge slaltung: 

DECORIT -STREU MEHL 
zu beziehen durch den 
lochliehen GroB- u. Bnzel· 
handel und d ie Hersteller· 
fi rmo 

A.u. R. KREIBI CH 
DRESDEN N 6, Friedenstr. 20 

Verkaule 3 Leiter (HO) Gleis· 
material, 32 m gerade, und 
100 Stck. runde Schienen, 30 
elektr. Weichen, 4 Trafo, P­
und G-Wagen, I Triebwagen­
zug (Permat). 
6 Lok insgesamt DM 800,-. 

Hellmut S.tle, Zwickou/Sa., 
Ludwigstra8e 4 

Eisenbahnlachliteratur 

Verkaufe Schaltrelais (Tele­
grofenrelals), geeignet für alle 

Scholtzweclte ln Modellbahn­
anlogen (bes. geeignet für 
Schienenkontakte) U 10-20 V 
- I 10-40 mA. S. Gumm, Ber­
lin·KOpenic:k, Annenollee 24 

Verkaufe .Modelleisenbahn" 
Johrg. I~ kompl .. und Jahrg. 
9 Heft 1-5. 4211 DEWAG 
Werbung Leipzig C 1 

Gro8er oston .Trix·Sc:hienen• 
je 0,25 DM aller Größen und 
32 elektr. Welchen je S.- DM 
abzugeben. Zuschr. Nr. 518 DE· 
WAG. Altenburg/Bez. Leipzig 

aus dem TRANSPRESS VEB Verlag für Verkehrs· 
wesen erholten Sie in der 
Spezialbuchhandlung 
.Arthur Holfmann", Leipzig C 1, 
Wintergorlenstro8e 11 

Bestellungen nehmen auch entgegen: 
jede Buchhandlung, das Fachbuchversandhaus 
Leipzig und der Buchdienst Berlln. 
Aul Wunsch worden Ihnen Prospekte und 
Kataloge tugesandt. 

TRANSPRESS 
VEB Verlag für Verkehrswesen 
Berlin W 8, Französischestraße 13/14 

DER MODELLEISENBAKNER 7 196ll 

Elektrische Modelleisenbahnen 
rum Ansdllull on Wed>selstrom t10 oder 220 V für 
Glelchstrom-Fahrbetrieb 

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch unübertroffene 
Modelltreue und technisdhe Funktlonulcherheit 

Sie werden Im internationalen Maßstab 1 : 87 her· 
gestellt, besitzen spitzengelagerte Radslitze und aus· 
wechselbare Kupplungen 

Der vorhandene Wogenpark wird laufend durch neue 
Wagenmodelle erweitert 

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen, 
da Betugsmöglichkeiten nur Ober den einschlägigen 
Fachhandel bestehe n 

(I) 

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 
Sonneberg I Thür. 
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e Stöndlg Neuheiten 
e fllr Spui'Welten HO und n 
e Sohnbauten und Landschaftsmodelle montiert 

und als Baukosten llef.,bor 
e mit Plastikteilen ln notur~etreuer Wirkung 

OWO·S PI ELW·ARE N 
Ak d.o YEI 01._"-., Wodlol>l ............ 

Olbemhau (Enoeblroe) 

DERM 

Auch mit neuem Etikett in alter Qualität 

Das praktische Leitungssortiment für 
die nichtstationäre Anlage. 

Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige 
Leitungen mit onmontiertem 

Querlochstecker 2,5 mm 0 
verringern den leitungs­

und Verteilerverbrouch. 

Zu erholten nur Ober den Fachhandel. 

YEB KABELWERK KOPENICK 

SENBAHN ER 
Die Spezial-Verkaufsstelle 

für olle Freunde der Modelleisenbahn 
Berlirt-LichteniMrg, Einbedrer Stra&e .Cl 
Telefon: 55 64 32 
(3 Minuten vom S· und U·Bohnhof llchtenberg) 

wu. I""'""' : e Erzeugnisse der 0-Spur, der S-Spur, der HO-Spur und 
TI-Spur 

e Einzelteile und komplette Anlogen 
e Zubehör (Häuser, Signale, Bahnhöfe usw.) für olle 

Typen in reicher Auswohl 
e Schwellenbcmd, Weichenbausätte, Ooppelkreurungs-

weichen usw. der Fa. Pilz 
Fochllch geschulte Verkoufskröhe bedienen und beroten Sie 
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Bild 1 Der Student on der Proger Hochschule 

für Verkehrswesen, Rudolf Povelek, fertigte in 

etwa tweijöhriger Frei t ei to rbell di eses hervor­

ragende Modell einer CSD-EIIok der Reihe 

E 499.0 in der Nenngröße 0. Die Lokomotive be· 

srtzt twel Motoren zu Je 12 W. Ihr Gewicht be· 

trägt 2400 p , und Ihre größte Anfahrzugkraft Ist 

700 p. 

Bi lder 2 und 3 I ethnischer Angestel lter von 

Beruf, seit 1956 Modelleisenbohner und erst SQrt 

1959 • Waggonse lbstbouer• , dos ungefähr si nd 

d ie Dolen von Herrn Joroslav Cerven y aus Prog. 

Er bastelte in Nenngröße HO diese beiden Spe­

tiolfohrzeuge , einen We intransportwogen und 

einen Schlillgutwagen. 

Bild 4 Bleiben wi r gleich ln der CSR; gehen 

wir ober zur nächsten Nenngröße : TT. Unser 

Leser Antonin Svobodo a us Prag Ist Elektro· 

mcchanlker. Er baute diese und wei tere TT· 

Wogen. Den Packwogen typisch tschechischer 

Herkunft schenkte Herr S. Obrigens onlößllch der 

DDR-Sple lwarenschau Im März d. J, der Berliner 

Firma Zeuke & Wegwerth ols kleines .rollendes· 

Andenken an Prog und solne Modolleisenbohnor. 

3 

Das r 

1 
gute Modell~ 



/ 
-
/ 

, 
. 
' 

/.
. 

/ 



G. Schlicker 
W. Oräger 

G. Schlicker 
G. Gebert 
J. Oräger 

G. Schlicker 

G. Fromm 

G. Schlicker 

G. Schlicker 
G. Schlicker 
G. Necke 

G. Fromm 

G. Fromm 

G. Fromm 

G. Schlicker 

K. H. Brust 

E. Leupold 
G. Schlicker 
P. Wagner 
G. Schlicker 
G. Schlicker 
G. Schlicker 

G. Schlicker 
G. Schlicker 
H. Menzel 
H. Menzel 
G. T hielemann 
G. Schlicker 

G. Schlicker 

G. Schlicker 

G. Fromm 

E. Wiesner 

L. Graubner 
L. Graubner 
L. Graubner 
L. Graubner 
L. Graubner 
H. Köhler 

Bauanleitung für Glt-Wagen in der Baugröße HO 
Bauanleitung !Ur einen Sattelbodenselbstentlader 
KKt 40 
R-Wagen mit und ohne Bremserhaus 
Bauplan für einen SSla-Wagen 
Bauanleitung für einen vierachsigen Einheits­
kesselwagen in der Baugröße HO 
Der zweiachsige Schienenwagen - Bauanleitung 
tur die Nenngröße HO 
Bauanleitung für ein R-Wagenmodcll in der 
Baugröße HO 
Bauanleitung für einen 0 -Zugwagen ABC 4ü- 33 
in Nenngröße HO 
Bauanleitung für den DEFA-Kinowagcn 
Bauanleitung für den Packwagen Pw 4ü-36 
Bauplan für den vierachsigen Postwagen Post 4ü 
in Nenngröße HO 
Bauanleitung für Reise.zugwagen A 4ü Pr 20 a 
und B 4ü Pr 21 in Baugröße HO 
Bauplan für Personenwagen der ehemaligen 
Gattungen BC i Pr 05 c, Ci Pr 05 a und CCitr 
Pr 05 (Typ P 23) 
HO-Bauplan für Personen- und Gepäckwagen der 
ehemaligen Gattungen C3 Pr 89, C Post 3 Pr 92 
und Pw 3 PR 99a 
Bauanleitung für einen Cid-Wagen in der Bau­
größe HO 
Der vicrteilige Doppelstockzug der Deutschen 
Reichsbahn - Eine Bauanleitung für die 
Baugröße HO 
Bauplan tur einen HO-Ooppels tockgllcderzug 
Der Pw Post i-Wagen 
Bauanleitung für den Reko-Wagen P 21a 
Das Einheitsbremserhaus 
Zweiachsiger Klappdeckelwagen der OR 
Neue gedeckte Großraumgüterwagen der Deut­
schen Reichsbahn (GGr- und GGtr-Wagen) 
RRym-Wagen der Deutschen Reichsbahn 
Der Güterzuggepäckwagen Pwgs 38 
Der Güterzugpackwagen Pwgs der DR 
Der Zementbehälterwagen (Zkzs) der DR 
Die drei Sattelwagen Otmm, OOtz und OOt 
Neue vierachsige offene Güterwagen der Deutschen 
Reichsbahn (00, OOs, OOr) 
Ein Veteran der Deutschen Reichsbahn - alter 
bayrlscher Ov-Wagen 
Ein Veteran vom großen Vorblid - Alter bay­
rischer Om-Wagen 
Ein Tunnelunterhaltungswagen der Deutschen 
Reichsbahn in der Baugröße HO 
Der neue DR-Doppelstockgüterwagen für Auto­
transporte 
Eilzugwagen BC 4i - Einheitsbauart Typ E 2 
Ocr bayrische C3i-Wagen 
Ocr bayrlsche Nebenbahnpersonenwagen LCi 
Badische Personenwagen C 4i 
Aller preußischer Personenwagen Bi Pr 99 
Zwei bekannte Personenzug-Gepäckwagen 
Pw 11 und Pw 15 
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4/54 
3/53 
5/53 
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2 55 

1/54 

1/55 
3/54 
3/54 

8156 

4 57 

7/57 

8/57 

9/53 

7/53 
6/59, 7/59 

4.'53 
11 59 
3f53 
6 54 

10 '54 
12/54 
II '54 
7!58 
5 '59 

12/55 

8(55 

9'54 

5 '54 

1•59 

2,59 
3/56 
3155 
7/55 
4{56 
7/54 

3/57 

0 

0 

Elektrotechnik 
für 

Modelleisenbahner 

1. Auf bau 

Antriebe 
Universal-Motor 

Bla tt 35.2 

DK 621.313.14 

Schaltet man bei einem EleMromotor· die Fe ld - und die Ankcrwicl<lung hin­
tereilna ndet·, so handelt es sich um einen Ha upt:strom- oder Reihenschlußmotor 
{Bild l a ). Bei einer Umpolung des Stromes, d. h . auch bei dem ständigen 
Polwechsel des Wechselstromes, wit·d der Magnetfluß im Rotor und im Statot· 
umgekehrt. Die Richtung der gegenseitigen Ablenkung und damit die Dreh­
richtung bleiben somit auch nach der Umpolung erhalten. Deshalb kann die 
Reihenschaltung sowohl für Gleichstrommotore als auch für Wechselstrom­
motore angewendet werden. Mit Universal-Motor wird deshalb ein Mot.or 
bezeichnet, der mit Gleichstrom oder mit Wechselstrom betrieben werden 
kann. 

Beim Aufbau eines Universal-Motors ist zu beachten, daß alle Teile des 
magnetischen Kreises, d. h. Rotor und Statot·, aus Dynamoblech hergestellt 
sind. Bei einem Gleichstrom-Reihenschlußmotor brauchen dagegen nur die 
Teile aus Dynamoblech hergestellt zu werden, Ln denen eine ständige Um­
kehrung oder eine ständige Größenände rung des Magnetflusses stattfindet, 
d. h. der Rotor und evtl. die Polschuhe des Stators. 

I a 

2. Schaltung 

[Jp ~ 
lb 2 

Bild 1 a Prinzipschaltung eine s 
Hauptstrommotors 

Bild 1 b Umschaltung eines 
Hauptstrommotors zur Dr<lh­
zahländerung 

BILd z Hauptstrommotor mit 
zwe! Feldwlck!ung<ln 

Im Abschnitt 1 wurd,e bereits erwähnt, daß bei der Reihenschaltung von 
Feld- und Ankerwicklung (Bild la) eine Umpolung des Stromes keine Aus­
wirkung auf die Drehrichtung hat. Zur Änderung der Drehrichtung muß des­
halb die Stromrichtung nur in der Feldwicklung oder in der Ankerwicklung 
umgepolt werden {Bild lb). Hierzu sind allerdings zwischen Steuergerät und 
Motor vier Verbindungen notwendig. Dies läßt sich zwar bei stationären 
Motoren ohne weiteres verwirklichen, jedoch nicht bei Motoren in Modell­
bahn-Triebfahrzeugen. 

Bei Verwe ndung von zwei Feldwicklungen (Bild 2) kann man die Zahl der 
erforderlichen Leitungen • auf drei veningern, was auch bei Modelleisen­
bahnen evtl . möglich ist. Der durch die doppelte Wicl<lung vorhandene Mehr­
bedarf an Wickelraum ist bei Kleinstmotoren meist nicht nachteilig. 
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Zur Drehrichtungsänderung von Universal-Motoren über zwei Leitungen sind 
zusätzliche Maßnahmen ·notwendig, die in der Gruppe 72 behandelt werden. 

3. Eigenschaften 

Entsprechend der H auptaufgabe eines Elektromotors, mechanische Energie 
abzugeben, ist auch die gegenseitige Abhängigkeit von Drehzahl und Be­
lastung die w icht igste Eigenschaft. Bei der Anwendung als Fahrmotor von 
Modelleisenbahn-Triebfahrzeugen kommt dann die Regel- und Steuermöglich­
keit hinzu. Der Zusammenhang zwischen Drehzahl und Dt·ehmoment ergibt 
sich aus der jm Abschnitt 2 beschriebenen Reihenscha ltung von Feld- und 
AnkerwickJung. Da der Gesamtstrom auch durch die Feldwicklung fließt, 
ändert sich der Magnetfluß r{J mit dem Strom J. Nach der Gl. 1 - 35.1 

M = c·J·<P (1) 

ergibt sich somit, daß mit dem Steigen der Stromstärke J und des Magnet­
flusses cp das Drehmoment mit der 2. Potenz, d. h. quadratisch a nsteigt. z. B. 

Bild 3 Hauptstrom-Charakteristik eines 
ReihenschluP-Universal-Motors 

<:: 

~ .. 
~ 
~ 

\ 

\. I 

"" i 
.......... ~ 

Drehmomenl/'1 

ruft eine Verdoppelung der Stromstärke ein vierfaches Drehmoment hervor. 
Da jedoch das Drehmoment vom Antrieb bestimmt wird, kann ein großes, 
von den mechanischen Verhältnissen angefordertes Drehmoment mit eine.r 
wesentlich kleineren Steigerung der Stromstärke aufgebracht werden. 
Mit dem ansteigenden Magnetfluß cp wird aber nach Gl. 3 - 35.1 

E 
n = ---

c . <1> 
12) 

d ie Drehzahl n absi,nken. Hieraus ergibt sich das in Bild 3 dat·gestellte Ver­
halten eines Reihenschlußmotors, die sogenannte Hauptstromcharakteristik. 
Auf Grund dieses Verhaltens, insbeson dere dem großen Dt·ehmoment bei 
kleinen Drehzahlen und beim Anlauf, wird der Hauptstrommotor vorwiegend 
bei Elektrofahrzeugen angewendet. Bei kleiner Belastung wird dagegen die 
Drehzahl sehr hoch, was sogar bis zum sogenannten "Durchgehen", d. h. zur 
Zerstörung des Motors, führen kann. Deshalb d arf ein Hauptstrommotor nicht 
im Leerlauf betrieben werden, sondern wird mit dem anzutreibenden Aggre­
gat starr gekuppelt oder erhält Sicherheitse inrichtungen, z. B. Fliehkt·aft­
schalter. Bei den Kleiostmotoren der Model leisenbahn stellt bereits die 
Bürstenreibung eine ausreichende Belastung dar, um ein Durchgehen zu ver­
hi,ndern. 
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Fachzelflldu'ltt 
der 

Modell""-..hAh""" 
Dokumentation 

~I !! 
Baupläne und-an­

leltungen für 
Triebfahrzeuge 
für Re1sezug- und 

Güterwagen 

E. Baupläne und Bauanleitungen für Triebfahrzeuge 
W. u. J. Dräger Bauanleitung für eine Modell-Lokomotive der 

Baureihe 24 

W. Dräger 

W. Dräger 

G. Fromm 
G. Fromm 
G. Fromm 

G. Fromm 
G. Fromm 
G. Fromm 

F. Hornbogen 
K. Brust 

G. Franz 

F. Hornbogen 

F. Hornbogen 
J. Hauschild 
J. Hauschild 

W. Dräger 

F. Hornbogen 

J. Hauschild 

G. Fromm 

G. Fromm 

J. Hauschild 

F. Hornbogen 
G. Barthel 
H. Thorey 
H. Siegel 

H.Kohlber~t 
G. Strenge 

P 34.15 1'C- h 2v, in der Baugröße HO 9/53, 10/53, 11/53 
Bauanleitung für eine Modell-Lok der Baureihe 42 

7/54, 8/54, 9/54 
Einbau des Piko-Permamators in die Modell-Lok 
der Baureihe 42 
Lokomotive der Baureihe 533 (Pr. G 43) 
Lokomotive der Baureihe 697o (fr. pr. T 42) 
Bauanleitung für eine Lokomotive der ßaureihe 
7400-3 (pr. T 11) in der Baugröße HO 
Die Lokomotive der Baureihe 8970-77 (fr. pr. T 3) 
Lokomotive der Baureihe 9t3-1ß (fr. pr. T g;IJ 
Bauanleitung für eine Lokomotive der Baureihe 
92"-10 in der Nenngr. HO 
Die OL 49 der- PKP a ls Modell-Lokomotive 
Bauplan für eine elektrische Schnellzuglokomotive 

10/54 
5/59 
4/58 

3j58 
11159 
7/58 

8/59 
9/59 

der Baureihe E 04 in der Nenngröße HO 5/56, 6/56, 8/56 
Bauanleitung für eine Lokomotive der Baureihe 
E 70 in der Baugröße HO 
Anleitung zum Bau einer Ellok der Baureihe E 91 
in Baugröße HO 
Güterzuglokomotive E 94 Co'Co' 
Eine Motor-Kleinlokomotive Kö in Baugröße HO 
Der Hilfsantrieb der Kleinlok Kö mittels Begleit­
wagen 
Dieselhydraulischer Schnelltriebwagen BC Pw Post 

9j58 

12/55 
1/52, 3/52 

10/55 

11/55 

K8vT- 34 Nr. VT 137 153 (B-2-2-B); Baugröße HO 2/52, 3/52 
Bauplan für den dieselelektrischen Triebwagen 
BC 4ivT-33, Baugröße HO 
Bauplan tür einen Schienenomnibus aus dem 
Jahre 1932 in der Baugröße HO 
Bauanleitung für den Leichttriebwagen mit Bei­
wagen der DR 
Der erste Akkumulatorentriebwagen der ehe­
maligen Preußischen Staatsbahn (C 3 ea T Pr 06) 
Die Piko-Lok der Baureihe 80 mit Heusinger­
steuerung 
Bauplan für einen Drehgestellmotor- Baugröße HO 
Wir bauen eine Trlx-Lok um 
Kupplungsgetriebe für Modellbahnen 
Eine automatische Kupplungseinrichtung für Piko­
Lokomotiven 
Modellmäßige Lokomotivlaternen 
Plastikbandagen, selbst hergestellt 

12/53 

12/57 

10/59 

5/58 

3/55 
2/53 
9/54 
2}56 

9'56 
12/59 
10/59 

F. Baupläne und Bauanleitungen für Reisezug- und Güterwagen 
G. Schlicker Wir bauen Güterwagen (X-Wagen) 4/52 
G. Schlicker 0-Wagen und Om-Wagen mit und ohne 

Bremserhaus 1/53 
G. Schlicker Bauanleitung für eine Leig-Einhelt in Baugröße HO 5/54 
G. SchUcker GI-Wagen mi t und ohne Bremserhaus 6/53 
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stellte sich heraus, daß sämtliche Lager der Lok seit vielen Monaten keinen 
Tropfen 01 gesehen hatten und der Motor es einfach nicht mehr schaffen 
konnte. So können die einfachsten Dinge vergessen werden. Und - konnte 
er· sich nicht selbst aus Rundholz einen Sd1ornstein schnitzen, mit Sandpapier 
gut glätten und dann aufkleben? "Wir helfen uns selbst"- soll unser Grund­
satz werden! 
Nach dem Spiel sollten die Lokomotiven staubfrei in Ölpapier eingewickelt 
und in einer Schachtel, die der Lokgröße entspricht, aufbewahrt werden. 
Wenn diese grundsätzlichen Bemerkungen dazu führen, daß mancher an­
gehende Modelleisenbahner auch sein eigener Reparateur wird, dann haben 
sie ihren Zweck erfüllt. 
Beginnen wir mit der Vorstellung der 
1. wichtigsten Dinge zur Pflege und Wartung, 
2. Geräte des Prüfens und Messens. 

§JJj 
s 

~ 
~ 

~ . -

Säurefreies feines Nähmaschinenöl, dazu ein kleines 
Holzstäbchen. 
Staufferfett für die Getriebe. 
Eine kleine Flasche Waschbe·nzin oder Fleckenwasser, 
um die Schienen von Zeit zu Zeit zu säubern. Mit 
einem Leinenlappen sind die Oberflächen sauber abzu­
reiben. Man vermeide das Blankmachen der Schienen 
mit Schmü·gelpapi,er. Dadurch zerstört man die Schie­
nenoberRäche und bringt kleinste Kratzer hinein, wo 
sich dann leidlt Rost ansetzen kann. 
Wasdlbenzin dient ebenfalls zur Reinigung aller me­
dlanisdlen Teile der Lok. 
Ein Staubtudl, das nur für Zwecke der Bahn vorbehal­
ten bleibt. 
Feinstes Sandpapier: 250er Körnung zum leidlteren 
Säubern der Lokräder, die zur Stromabnahme dienen. 
Man klebt einen sdlmalen Streifen Sandpapier (Lauf­
kranzbreite) mit Agol oder Kittfix an ein gebogenes 
Stück Holz. Damit kann man gut den Laufkranz der 
Lokräder reinigen. 
Staubpinsel, der nur für Reinigungszwecke verwendet 
wird. Ab und zu in lauwarmem Wasser ausspülen. 
Reservesdlleifkohlen für die einzelnen Loktypen. 
Reservestromabnehmer. Man kann sieo sich leidlt aus 
Stahldraht selbst anfertigen (Gitarre-Saiten, in der 
Musikalienhandlung erhältlidl, oder Stahldrähte eines 
ausrangierten Bowdenzuges). 
Schraubenzieher in versdliedenen Größen. 
Eine sdlmale Fl3dlzange zum Justieren der Kupp­
lungen. 
Eine Pinzette. 

/~Y ~ 
~ \ = m' 

Alle diese Dinge können in einem HolzkästcJ:!en sorgsam aufbewahrt werden 
und sind so jederzeit griffbereit. 
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Elektrotechnik 
für 

Modelleisenbahner 

Antriebe 
Permanent-Motor 

Blatt53.3 

D K 6Zl.313.2 

Während der Universalmotor ein Hauptstrommotor mit in Reihe gesdlalteter 
Anker- und Feldwicklung ist, besteht audl ctie Möglidlkeit, beide Wicklungen 
parallel zu schalten (Bild 1). Dabei müssen selbstverständlidl die Wicklungen 
hierfür ausgelegt sein. Ein derartiger· Motor mit paralleler Anker- und Feld­
wickJung wjrd Nebenschlußmotor genannt. Er ist aus verschiedenen, hier 
nidlt näher behandelten Gründen, nicht für Wechselstrom geeignet. Wird 
der Nebensdllußmotor jedodl an Gleichstrom angeschlossen, so wird in der 
Feldwicklung ein konstantes Magnetfeld erzeugt. Bei einem kleineren Motor 
kann das Magnetfeld aber· auch von einem Dauer·magneten erzf'ugt werden. 
Man spridlt dann von einem Permanentmagnet-Motor oder kurz Perma­
Mator <Bild 2). 

f®l ~ 
2 

1. Aufbau 

Bi!d 1 Gleichstrom-Nebenschlußmotor 

Bild 2 Permanentmagnet-Motor 

Der Rotor eines Perma-Motors entspridlt im Aufbau dem der übl'igen Gleich­
strom-Motore. Er bestent aus dem Magnetkern (Dynamobledl), der Wicklung 
und dem Kommutator. An den Bürsten und damit an der Ankerwiddung 
liegt die volle Betr,iebsspannung. 

Der Stator besteht aus dem Permanentmagnet und 111{!ist aus weiteren Eisen­
teilen, die erforderlich sind, um den rp.agnetischen Kreis zu schließen. Ledig­
lidl im Anfang der Eintwicklung von Perma-Matoren bestand det· gesamte 
Stator aus einem einzigen aufmagnetisierten StahlteiJ (Bild 3a). Bei der spä­
teren Entwicklung von Permanentmagneten aus legiertem Stahl (z. B. Alni-

N 

~ Bild 3a Permanentmotor mit einfachem Stahlmagnet 

Ha 
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Magnete, sh. Abschn. 23.21) wurden entsprechende Stücke aus Magnetwerk­
stoff in den magnetischen Kreis eingebaut, z. B. an der Stelle, wo bis her die 
Wicklung saß (Bild 3b). Mit d er Entwicklung von oxydkeramischen Magnet­
werkstoffen wut·den diese a uch für Kleinstmotore angewendet. Hie r muß eben ­
LaUs ein äußerer Eisenkreis geschaffen werden, da die ket·amische Masse in 
seiner Längsrichtung einen zu großen mag netischen Widerstand darstellt 
(Bild 3c). 

~~I ~
J 

' 
2 

Bild 3 b Permanentmotor mit eingesetztem Alni­
Magnet. I - Alni-Magnet 

Bild 3c Permanentmotor mit oxydkeramischem 
Magnetwerkswn. 1 - Rotor, z - Perma-Ring­
magnet, 3 = tiuß. Elsenkreis 

3h 3l· 

2. E igen scha rten 

Nebooschluß-Motore und damit auch Perma-Motore haben die Eigenschaft, 
daß die Drehzahl nahezu unabhängig von der Belastung ist (Bild 4). Dies ist 
bei Betrachtung det· GI. 3-35.1 

E 
n= 

c · <I> 
(1) 

ohne. weiteres einleuchtend, da der Magnetfluß cJ> beim Perma nentmagnet 
konstant ist und sich die EMK E auch nur in kleinen Grenzen durch de n 
Spannungsabfall ändert. 

~n±±E "§ .. 
~ 
c::; 
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Bild 4 Nebcnschluß-Charakterlstfk eines Permanentmagnet­
Motors 

Dagegen e•·gibt sich aus der GI. I , daß die Drehzahl über die Klemmen­
spannung U sehr einfach verändert werden kann (E=U-J·R). 

3. Drehrichtungsänderung 

Da die Richtung der vom Permanentmagnet ausgehenden magnetischen Feld­
linien konstant ist, braucht zur Änderung der Drehrichtung des Motors und 
damit zur Änderung der Fahrrichtung des Triebfahrzeuges lediglich die 
Richtung des Stromes im Rotor umgepolt zu werden. Dadurch ist eine ein­
fache Fahrtrichtungssteuerung möglich. 
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5. Stunde 
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Eine Fortsetzungsreihe 

von GONTHER BARTHEL, Erfurt 

Beachten wir ferner, daß unsere Kabelverbindungen in Ordnung sind. Die 
Stecker müssen einwandfrei auf den blanken Drahtenden sitzen und mit 
kleinen Schrauben befestigt sein. Achten wir ferner auf die kürzesten Kabe.l­
verbindungen und sorgen wir dafür, daß nach dem Abbau der Anlage die 
Drähte nicht einlach zusammengedrückt und in eine Schachlei gestopft wer­
den. So mancher Fehler ist auf einen Drahtbruch zurückzu fü hren. Das ist 
um so wichtiger, wenn man einlachen Draht verwendet. Bemühen wir uns. 
Kupferlitze zu bekommen, die gerade für unsere Zwecke sehr vorteilhaft ist. 
Bauen wir uns aus Holz ein Gestell, auf dns wir unseren Draht wickeln kön­
nen. Er wird es uns stets zu danken wissen (Abb. 8). 

4. Wir h elfen uns selbst 
Wir wollen uns bemühen, neben unserem Spiel mit der Eisenbahn auch 
kleine Handwet·ket· zu werden, die die einfachsten Reparaturen ausführen 
und auftretende Fehler leicht finden können. Dazu benötigen wit· verschiedene 
Geräte, die man sich leicht anschaffen kann und die sich immer wieder 
bezahlt machen . 
Manch ein Anfänger findet nun nicht den Mut, in eine streikende Lok hinein­
zusehen, um die Ursachen festzustellen. So mancher kleine Eisenbahnfreund 
brachte seine Maschine ins Fachgeschäft, und dabei fehlte doch nur eine 
Schleifkohle (das soll auch schon bei großen Leuten passiert sein). Es sei hier 
ganz klar gesagt: ein richtiger Modelleisenbahner kennt seine Lokomotiven 
und das Zubehör in- und auswendig und weiß sich jederzeit zu helfen. Wenn 
e r vorsichtig und mit Feingefühl die Untersuchung führt, geht auch nichts 
kaputt. Man breitet alles fein säuberlich auf einem Tuch aus, Schrauben und 
kleine Teile kommen unbedingt in eine Schachtel, da sie die Angewohnheit 
haben, sich auf dem Fußboden zu verstecken. Oberhaupt sollten von Zeit zu 
Zeit Lokomotiven und Zubehör gereinigt und durchgeölt werden. Das ge­
schieht am besten in einem Gefäß, in das Waschbenzin gegeben wird. Mit 
einem Pinsel kann dann der Stau b sehr leicht entfernt werden. Leider wird 
das allzuoft vergessen. Wenn man diese Pflege durchführt, braucht man in 
den meisten Fällen auch keinen Fachhändler. Neulich brachte mir ein 12jäh­
riger Schüler eine Piko-Lok der Baureihe 55. Sie würde nicht mehr fahren, 
und der :Schornstein sei auch abgebrochen, meinte er. Bei der Untersuchung 
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